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Los pilotos corren hacia los Hurricane 
(derecha) para una salida bajo alarma en el 
aeropuerto de Church Fenton , base del 87 
Squadrom Abajo; el mariscal Goering sigue 
el ataque de la Luftwaffe , con su Estado 
Mayor, en el observatorio de Cap Gris-Nez, 
en la tarde del 7 de setiembre de 1940 


OBJETIVO: LONDRES 

En aquellos días, en Alemania, no se 
hada más que aguardar la noticia de la 
invasión. La espera estaba subrayada 
por los cantos marciales trasmitidos por 
la radio; el más famoso era "Bomben 
auf England" (bombas sobre Inglate¬ 
rra), junto con "Wir fliegen gegen En¬ 
gland ’ (volemos hacia Inglaterra). En el 
discurso pronunciado en el "Sportspa- 
last de Berlín, el 4 de setiembre, en 
ocasión de la campaña para el Win¬ 
terfolie (auxilio invernal), Hitler se mos¬ 
tró más amenazador que nunca hacia los 
ingleses, anunciando que esta vez la 
Luftwaffe destruiría sus ciudades. Es así 
como dos días antes el Führer había or¬ 
denado al marisca! Goering que progra¬ 
mase un violento ataque sobre Londres, 
para vengar el ataque británico a la ca¬ 
pital del Reich. 

Dowding y sus hombres jamás se ha¬ 
brían esperado una decisión semejante. 
Precisamente en la última semana de 
agosto, el Fighter Command había sido 
sometido a una presión cada vez más in¬ 
sostenible y la nueva táctica con la cual 
la Luftwaffe atacaba las bases en el sur 
de Londres amenazaba con arrollar la 
resistencia opuesta por las unidades de 



Hurricane y Spitfire. Además, las dos 
Luftflotte se estaban ensañando contra 
las fábricas de aviones. El 4 de setiem¬ 
bre, un raid velocísimo y bien planifica¬ 
do de algunas formaciones de ]u.88 ha¬ 
bía arrasado la fábrica Vickers de Wey- 
bridge (Brooklands). La producción de 
bombarderos Wellington se suspendió 
—afortunadamente no se trataba de 
aviones de caza— pero la eventualidad 
de una interrupción aun en el suministro 
de estos vitales aparatos no debía ex¬ 


cluirse si las cosas continuaban de ese 
modo. En cambio, los responsables de la 
Luftwaffe, en obediencia a las decisiones 
de Hitler, habían cambiado una vez más 
su objetivo. En esta ocasión le había lle¬ 
gado el turno a Londres. 


La operación “Loge” 

El 3 de setiembre, el Oberkommando 
de la Wehrmacht había hecho circular 
instrucciones secretas acerca de la fecha 




de la invasión, fijándola para el 20 del 
mismo mes. Entre Ostende, Dunkerque, 

Calés y otros puertos de la Mancha se 
habían reunido, en el ínterin, 1910 lan- 
chones, 1600 pequeñas unidades de es¬ 
colta, 419 remolcadores y botes costeros 
y 168 trasportes. Toda esta concentra¬ 
ción naval no había escapado, natural¬ 
mente, al reconocimiento británico: so¬ 
bre la base de sus observaciones y las in¬ 
formaciones de los servicios secretos, los 
ingleses habían previsto el desembarco 
para la primera semana de setiembre. 

Las dos Luftflotte fueron formadas se¬ 
gún nuevos criterios. Londres debía ser 
atacada de di a y de noche, con una es¬ 
pantosa rotación destructora. La capital 
fue dividida, en los mapas de la Luftwa¬ 
ffe, en dos zonas. La zona "A" com¬ 
prendía el West End con los objetivos 
más importantes constituidos por as in¬ 
dustrias, las centrales eléctricas, las ins* 489 



Los Domier Do. 17Z (izquierda) del I Gntppe 
del Kampfgeschwader. bombardean 
establecimientos químicos en el barrio 
londinense de Beckton t el 7 de setiembre de 
1940 (Imperial War Museum). 

Derecha: un piloto de caza alemán es 
ayudado por los especialistas a colocarse el 
paracaídas, delante de íu Bf 109 listo para 
el decolaje (Archivo Catalanotto). 

Abajo f a la derecha: un Heinkel He. 111 
regresa a su base con el fuselaje agujereado 
por las ametralladoras de 7, 7 mm de los 
Hurncane * 

Más abajo: la zona de los diques, en llamas, 
detrás del * L Tower Bridge" en Londres, el 
7 de setiembre de 1940 



lalaciones portuarias y los diques. En la 
zona “B 1 ' se hallaban los restantes ba¬ 
rrios* Estaba quien, como el jefe de Esta¬ 
do Mayor Hans ¡eschonnek, hubiera 
querido sembrar ei terror directamente 
en los centros residenciales. “Pero Hi- 
tler lo prohibió’\ relata el historiador 
inglés Basil Collier, 4 "e insistió en la 
convicción de que los ataques sobre los 
objetivos militares eran siempre más re¬ 
dituables’\ Gollier agrega luego; 'Ex¬ 
cepto para las incursiones diurnas, el he¬ 
cho de que en la lista de las localidades 
que serían bombardeadas estuviesen o 
no incluidos los barrios residenciales te¬ 
nía muy poca importancia, dado que 
estos últimos estaban destinados desgra¬ 
ciadamente a recibir siempre impactos \ 
Las misiones ofensivas fueron dividi¬ 
das entre las dos Luftflotte. La segunda, 





a las órdenes de Kesselring, realizaría 
las operaciones diurnas; de noche opera¬ 
ría la 3a., a las órdenes de Sperrle. Este 
último podía disponer, al comienzo de la 
nueva ofensiva, de aproximadamente 
300 bombarderos; Kesselring tenía en lí¬ 
nea 450, pero estos últimos al haber sido 
considerados insuficientes para resistir el 
peso de los ataques a la luz del día, fue¬ 
ron reforzados por los Kampfgeschwa- 
der 26 y 30 (con He. 111 yju.88, respec¬ 
tivamente) cuya eficiencia, sin embargo, 
era más bien baja. Para apoyar las fuer¬ 
zas de desembarco, la gran mayoría de 
los Ju.87 fue concentrada, siempre a las 
órdenes de Kesselring, en los aeropuer¬ 
tos alrededor del Paso de Calés. En la 
2a. Luftflotte también fueron agrupadas 
casi todas las unidades de caza, tanto los 
monoplaza como los biplaza. 

De este modo estuvieron disponibles 
para las incursiones diurnas por lo me¬ 
nos 1300 aviones de los diferentes tipos 
(cuando había comenzado la ofensiva, la 
“Adler Tag”, disponía de más de 2000 
aviones). Como quiera que fuere, contra 
esta respetable masa de ataque, el co¬ 
mandante del 11 Grupo británico estaba 
en condiciones de emplear de 300 a 350 
aviones. Si los alemanes hubiesen ataca¬ 
do en masa, las unidades británicas se 
habrían visto en serias dificultades. 

Las últimas pérdidas de la caza ingle¬ 
sa habían sido bastante severas y la si¬ 
tuación de los pilotos comenzaba a vol¬ 
verse especialmente grave; no era posible 
sustituir fácilmente a los caídos y tampo¬ 
co a los heridos que, cada vez en mayor 



cantidad, estaban obligados a prolonga¬ 
das convalecencias en el hospital. (E,n to¬ 
tal, en los enfrentamientos desde julio 
hasta octubre, la RAE tendría unos 449 
aviadores caídos, de los cuales 29 eran 
polacos, siete checoslovacos, seis neoce¬ 
landeses, cinco belgas y tres canadien¬ 
ses.) El 30 y 31 de agosto, la RAF regis¬ 
tró-la pérdida de 65 caza contra sólo 76 
aviones alemanes derribados. El margen 
para los defensores se había reducido ca¬ 
da vez más. En la segunda fase de la 
“Batalla”, la RAF había perdido 286 
aviones contra 380 alemanes. 

Los responsables del Fighter Com- 
mand, preocupados por ios ataques a los 
campos, consiguieron que se apostaran 
en forma permanente alrededor de los 
aeropuertos de! 11 Grupo, unidades de 
ingenieros preparados con coches de au¬ 
xilio y avíos para reparar inmediata- 















La población de Londres (derecha) hallaba refugio por tas noches en las estaciones de los 
subterráneos. Abajo, a la derecha, el as británico Danglas Bader fotografiado cuando era 
comandante del 212 Squadron de Hurrtcane en Duxford (Imperial War Museumj. 

Más abajo, a la izquierda ; bombarderos alemanes Hemkei He. 111 pintados en negro para las 
operaciones nocturnas, detenidos en un campo belga, en el fondo las redes miméticas para 
proteger a los aviones de la observación enemiga (Archivo Catalanotto}. 

Más abajo, a la derecha, salida de un Hnnkel He. 1! I para un bombardeo nocturno sobre 
Inglaterra (Archivo Bignozzi) 


mente los daños en las pistas y en los te¬ 
rrenos de vuelo a fin de permitir la conti¬ 
nuación de las actividades. Pero 1 )ow- 
ding y Park no sabían que en ese mo¬ 
mento los estrategas de la Luftwalfe es¬ 
taban estudiando los mapas de Londres 
en lugar de aquellos de los aeropuertos 
del 11 Grupo. Un nombre mitológico 
había sido elegido para esa ocasión; la 
operación había sido designada conven¬ 
cionalmente “Loge”, que en la antigua 
mitología germana era el dios del fuego. 
Con el nombre de “Walhalla" (paraíso 
de los héroes) había sido indicada la ma¬ 
sa de aviones atacantes. 


El “Walhalla” 
de los novecientos 

Desde un puesto de observación a pico 
sobre las aguas del Canal, en Cap Gris- 
Nez, en la tarde del sábado 7 de setiem¬ 
bre Goering observaba el sobrevuelo de 
las formaciones alemanas que se agrupa¬ 
ban para la gran incursión. En el rugido 
de centenares de motores y bajo el ojo 
alerta de los radares ingleses que ya ha¬ 
bían descubierto sus movimientos, el 
“Walhalla de 300 bombarderos y 600 
caza se estaba acercando al objetivo: 
Londres. En Uxbridge. en la sala opera¬ 
tiva del 11 Grupo, ya comenzaban a des¬ 
plazarse las fichas de colores que repre¬ 


sentaban las formaciones amigas y las 
enemigas. El contralor del grupo, man¬ 
teniéndose fiel a las disposiciones que 
imponían defender los aeropuertos y las 
fábricas de aviones ame todo, maniobra¬ 
ba las formaciones de caza ya en vuelo 
para proteger estos objetivos. De este 
modo, el camino hacia Londres se volvió 
bastante fácil para la 2a. Luftflotte. 

El primer avión que llegó al cielo de 
la capital inglesa en la plenitud de esa 
tarde de fines de verano fue el Do, 17 del 
comandante del 2® Kampfgeschwader, 
coronel Fonf, quien tenía como blanco 
para su unidad a los grandes almacenes 
y los muelles del Royal Victoria Dock. 
La incursión duró alrededor de una hora 
y media. La caza británica fue concen¬ 
trada, aunque con retraso, en el cielo de 
Londres, donde también estaba ocupada 
la artillería. En los combates participa¬ 
ron diecisiete Squadron del 11 Grupo, 
tres del 12 y uno del 10. Los 38 aviones 
derribados que se registraron esa tarde, 
fueron en su mayoría por mérito de los 
caza; unos cuarenta aviones ingleses en¬ 
tre los que fueron derribados y los que 
quedaron fuera de uso por accidentes 
volvió aun más precaria la formación de¬ 
fensiva británica. La vida de la capital 
fue alterada. Los golpes asestados por 
los bombarderos fueron mortíferos. Zo¬ 
nas portuarias enteras fueron destruidas, 
por lo menos tres estaciones terminales 


de ferrocarril destrozadas y algunos 
barrios quedaron prácticamente aisla¬ 
dos. En total, los bimotores alemanes de¬ 
sengancharon 300 toneladas de bombas. 
Otra cantidad igual desengancharon los 
bombarderos nocturnos de Sperrle que a 
las 20.30 iniciaron el ataque contra Lon¬ 
dres perfectamente guiados sobre los 
blancos por el resplandor de enormes 
incendios. 

El ataque nocturno tuvo un gran elec¬ 
to sobre la moral de l.i población obliga¬ 
da a permanecer en los refugios aun des¬ 
pués de la terrorífica tarde. Esa noche, 
la defensa no registró ningún éxito. El 














armamento antiaéreo demostró ser ina¬ 
decuado v la caza, no obstante el empleo 
de bimotores Hlenheim ron tripulaciones 
especial mente adiest radas, no obtuvo 
mejores resultados 1 na escuadrilla ex- 
|XTÍmental hi/o volar una ve/ más un 
BLenheim provisto de radar de a bordo, 
junto con otro avión destinado a conver¬ 
tirse en puiiagurmia de los combates 
nocturnos el ia/a bimotor Bristol 
‘■'Beaufighirr \ concebido también este 
para el descubrimiento v el ataque me¬ 
diante radar de a bordo Pero aquella 
ve/ los dos aviones no se mantuvieron 
492 fíele ‘s a las expectal ivas. 


/ s ¿na base en Francia, en octubre de 1940, el mariscal fioermg i izquierda enío ce ***■■ 
Loerzer y el mayor Galland {sin el capote) ( Bundesarchiv, Koblenzt 
Abajo, izquierda: la antigua catedral de Coren tr\ destruida durante lo\ ataque alt *-u.n* 

nocturnos. 

Más abajo: el as alemán coronel Moelders fa la izquierda). que en la época de ¿a Batalla i* 
Inglaterra estaba primero en la lista de mérito p<tr aviones derribados , con más u 5o ¡ t , 
f Archn o Bignozzt) 


El día 9, la 2a. Luftflotte volvió al 
ataque con la misma planificación del 
ataque anterior, pero con fuerzas muy 
inferiores. Está vez, el comando de taza 
inglés no dejó que lo tomaran por sor¬ 
presa v a las 16*30 los aviones ya decola¬ 
ban para interceptarle el camino a los 
mt ursores. En el momento en que sobre¬ 
solaba Dover, la primera oleada ya era 
interceptada por dos Squadron. Inme¬ 
diatamente comenzó un terrible combate 
de t aza y los bombarderos se hallaron 
expuestos al ataque de los aviones inge¬ 
ses, que podían llegar de improviso des¬ 
de los otros sectores* Menos de la mitad 
de Ins bombarderos enemigos pudo ata¬ 
car Londres. La primera oleada se vio 
obligada a liberarse de la carga en las 
/unas de Sussex y Camerburv; la otra 
efectuó un ataque al azar en las zonas de 
los suburbios, duramente acosada por 
una unidad de caza que liego oportuna¬ 
mente desde Duxford, Era la unidad 
puntera del 12 Grupo, comandada por el 
agresivo Douglas Bader, que mal sopor¬ 
taba el hecho de tener que depender en 
cuanto a las operaciones del 1 1 Grupo* 
Bader hubiera preferido, entre otras co¬ 
sas, atacar las formaciones alemanas en 
alas compactas de por lo menos tres 
Squadron: una táctica que no le agrada- 
lía a Park porque, para reunirse en for¬ 
mación numerosa, los aviones perderían 
tiempo, terminando por llegar a la inter¬ 
ceptación demasiado tarde para tomar 
parte de manera positiva en el combate 
guiado por la mesa de control del 1 1 
Grupo. Por el contrario, la táctica de 
Bader era apoyada por Leigh-Mallory, 
quien comandaba el 12 Grupo al que 
pertenecía Bader. 

Bader era un personaje singular. Víc¬ 
tima de un accidente con un biplano 
Bristol en los años anteriores al conflic¬ 
to* había perdido ambos pies. Había 
vuelto voluntariamente al servicio activo 
con una prótesis especial La inferiori¬ 
dad tísica había aumentado su valor y su 
desprecio por el peligro e hizo de él uno 
de los mayores protagonistas de la caza 
inglesa de todo el conflicto. 

El gran éxito táctico reportado por el 
i íghter Cummand turbó profundamente 
a los alemanes y al mismo Hitler. Más 
que las pérdidas (28 aviones contra 19 
de los ingleses), los impresionó la perfec¬ 


ta coordinación entre o»nu ahítes v mu 
dados en vuelo que cerro el í icio de 1 j li¬ 
dies a la masa de av iones alai ai te< 

La tercera incursión lúe realizada por 
las unidades de Kesselring el di a II < >n 
cien aviones solamente. Esta ve/ los ata¬ 
cantes lograron bombardear objetive > de 
la zona de Londres, mientras que otros 
aviones dañaban seriamente la nueva fá¬ 
brica aeronáutica de Snuthamptun 1 os 
alemanes perdieron 23 aviones v la K \V 
nada menos que 29. l úe la unirá ve/ 
que, numéricamente, las pérdidas ingle¬ 
sas superaron a las alemanas, Hit er 
quedó tan satisfecho que llegó .i declaro 
que las probabilidades tic indu< r a Gi m 
Bretaña a la rendición mediante intur¬ 
siones aéreas solamente eran tan eleva¬ 
das que volvían inútil el hecho de afron¬ 
tar los peligros de un desembarco. 

En los días siguientes se produjeron 
ataques menores. El día 14 se realizó 
con éxito una gran incursión [>or parle 
de los alemanes. Esta vez, las pérdidas 
de ambas partes fueron iguales: 14 avio¬ 
nes los ingleses v i4 los alemanes. Des¬ 
pués de la gran victoria defensiva del día 
9, el Fighter Gommand corría el riesgo 
fie un colapso en ese momento Los ale¬ 
manes no lo percibieron, pero estuvieron 
entonces cerca de la victoria. Si alrede¬ 
dor del 17 de setiembre hubiesen inten¬ 
tado el desembarco* habrían tenido 
muchas probabilidades fie éxito. 


La victoria más importante 

En la mañana del domingo 18 de di¬ 
ciembre, en Uxbridge, el primer minis- 









h j adore \ italianos y alemanes iizquierda) en un Domter Do. 17 en el t ampo belga dt 
Xíaldegen. En el fondo los CR 42 del 18 Grupo italiano f Archtro Catalanotto , 

Derecha, bombarderos RR 20M de la 13 Ala> encuadrada en el Cuerpo Aéreo Itahani* 
fotografiados durante su traslado a Bélgica (Aeronáutica Militar Italiana 
'bajo un BR 20M para operaciones nocturnas t oculto debajo de un telón mimétu en un 
ampo belga f Aeronáutica Militar Italianaj 


tro Churchill y su esposa entraron rn Li 
sala operativa del M (ínqni \sistinan 
de cerca a la que sería la victoria mas 
importante de la ra/a brilanhi Kessel- 
ring se había visto obligado a programar 
dos incursiones distintas porque no tema 
aviones de caza suficientes para cm nit.it 
a todos los bombardero^ (v algunas uni¬ 
dades de combate deberían eteeluar dos 
misiones en un día), \ las rile/ v media, 
en la mesa operativa de \ xbridge eo- 
menzaron a desplazarse las primeras fi¬ 
chas de colores, A las I 1 W. ruando los 
alemanes cruzaron el Canal de la Man¬ 
cha, Fark ya había hecho derolar unte 
de los veintiún Squadrons de los que dis¬ 
ponía. Antes de llegar a Londres, los 
alemanes tendrían que combatir ton 
estos aviones. Sobre el objetivo hallarían 
luego a los cinco Squadron del ala guia¬ 
da por Bader. 

En primer lugar entraron en acción el 
72 y el 42, que se arrojaron en medio de 
la formación de los bombarderos toman¬ 
do de improviso a la escolta. IW la otra 
parte atacó el 603 Squadron “City oí 
EdimburghA Los ataques se sucedían 
implacablemente, cercenando la compac¬ 
ta formación alemana; el combate era 
tan cerrado que la fuerza de Duxíord 
debió aguardar aparte ames de interve¬ 
nir para evitar recibir impactos de sus 
propios compañeros. Los ¡ocurso res 
arrojaron las bombas al azar a lo largo 
de diversos barrios ríe la ciudad. 

En esa ocasión, se lucieron una vez 
más los polacos v checoslovacos de las 
unidades que la RAF había organizado 
con pilotos que habían huido de los 
países baju la dominación alemana. 

En el camino de regreso, Fark lanzó 
otros cuatro Squadron de Hurricane 
contra las formaciones alemanas. Chur¬ 
chill preguntó entontes con cuántas uni¬ 
dades de reserva se contaba. La respues¬ 
ta de Park, "ninguna, señor \ lo dejó 
bastante turbado Ln realidad las cosas 
no estaban asi, porque en el ínterin las 
primeras escuadrillas ya habían aterri¬ 
zado nuevamente y en diez minutos ha¬ 
bían sido rea bastecidas* además* estallan 
también las escuadrillas de los otros sec¬ 
tores, Pero esa frase, igualmente, ha pa¬ 
sado a la historia. 

A las 14 llegó la segunda oleada. 
Había aumentado el numero de bombar¬ 


deros, pero disminuido el de los caza. 
Los alemanes habían enviado sobre Lon¬ 


dres una formación de Bf. 109, que debe¬ 
ría mantener despejado de Spitfire y 
Hurricane el cielo de la capital. Tam¬ 
bién en esta oportunidad los incursores 
fueron interceptados al pasar por la cos¬ 
ta, Por lo menos quince Squadron de la 
RAF se encontraron sobre Londres con 
un número igual de caza alemanes* Era 
la ocasión que Moelders, Galland, 
Wiek, I rauloft y otros ases alemanes 
habían invocado, pero el resultado no 
fue el que habían esperado. Galland, 
que algunas semanas después registraría 
su cuadragésima victoria, escribió: 
“Ataqué durante más de diez minutos 
sin obtener ningún resultado, y diez mi¬ 
nutos son demasiados para un combate 
aéreo”. 


Ese dia se destruyeron 60 aviones ale- 
martes. La aviación inglesa registró 28 
pérdidas. En el mismo dia se realizaron 
también otras acciones sobre Portland y 
Southampton. El 18 de setiembre Lon¬ 
dres seria atacada nuevamente, pero sólo 
con setenta bombarderos. El día 25 la 
Luftvvaffe bombardeaba las fábricas de 
la liristol en Filton, obteniendo algunos 
resultados, al mismo tiempo que era 
fuertemente resistida por los caza. El 30 
de setiembre, los alemanes intentaban 
bombardear otra fábrica de aviones, la 
Westland, en Yeovil, pero la caza hacía 
malograr el intento. 

Entre tanto Hitler, que entre otras co¬ 
sas se había enterado de los daños que 
las incursiones británicas comenzaban a 


provocar en la flota destinada a la opera¬ 
ción, decidía el l 7 de setiembre que el 
desembarco en Inglaterra se postergaba 
para otra época a designar. El “León 
M anuo ' se había dormido; Inglaterra 
había vencido su “Batalla 5 '. La insulari¬ 
dad británica había resistido —gracias a 
la defensa aérea— también a la ofensiva 
de la aviación. 


Visto el desastroso balance, las unida¬ 
des alemanas fueron reorganizadas. Des¬ 
de ese momento no volverían a intentar¬ 
se grandes ofensivas diurnas y mientras 
los nuevos frentes (el Mediterráneo, 
luego Libia y los Balcanes) solicitasen el 
envío de algunas de las unidades que 
operaban en el Canal de la Mancha y 
E se a n d i n a v i a * las u n i d a des rest antes 



serian adiestradas para nuevas misiones. 
Se aumentarían los vuelos dé perturba¬ 
ción con los cazahombardaros. Los t aza 
que habían sido destinados a las escoltas 
serían cada ve/ más utilizados para la 
defensa de los cielos alemanes v tos bom¬ 
barderos pasarían al empleo nocturno. 


Italianos sobre 
el Canal de la Mancha 

En octubre llegó a los campos de Bél¬ 
gica un Cuerpo Aéreo Italiano consti¬ 
tuido por la 13 Ala con 38 Fiat BK 21), 
por la 4 3 con 31 BR 20 y por la 36 Ala 
de Caza con dos grupos* uno de 30 (!R 
42 y el otro de 48 (¿.50, más unidades 
menores. Dada la seguridad del éxito 
alemán, el envío del CAI había sido pe¬ 
dido personalmente aor Mussolini para 
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garantizar n na presencia italiana en la 
Jase linal de la guerra 1/is medios em¬ 
pleador por los itallano-s habían sido cla¬ 
ramente iiilrriorrs ,i los He los ingleses y 
alemanes ademas inadecuados para el 
vuelo en iqud clima ron la proximidad 
del im ierno. también costaban despro¬ 
vistos de radiofonía y, desde luego, los 
aviones de raza (arenan de radio. No 
obstante esto, la noche del 2.3 de octubre 
los Hállanos atacaron Harwich. El 29 de 
octubre se intento una incursión diurna 
ion quince bombarderos escoliados por 
b caza. Posteriormente, el 11 de 
noviembre, mientras una formación 
intentaba una an ión de diversión sobre 
{i real Yarmouth. diez BR 20 escoltados 
por cuarenta CR \2 aún l>om barrica batí 
Haruich. Interceptados ¡_>or los Hurrica* 
ne. los italianos perdían tres bombarde¬ 
ros \ tres i a/a, [ res bombarderos daña¬ 
dos aterrizaban fuera de pista mientras 
que los t j/a. va sin combustible, estallan 
obligados a regresar rápidamente y die¬ 
cinueve de éstos caían lucia del campo, 
fue la última acción diurna de bombar¬ 
deo elerluáda pir el (1 Al que desde en* 
tomes atacaría solo de noche. El 23 de 
noviembre, los italianos perdían otros 
dos CR 42. 

Los bombarderos italianos lanzaron 
sobre Inglaterra 34 toneladas de hornijas 
en total. En el mes de enero, el CAI em¬ 
prendía el camino de regreso a Italia de¬ 
jando en Bélgica sólo al 2u Grupo con el 
G 3u, que permanecería en línea hasta 
abril de 194 E 

La guerra electrónica 

En la noche de! 14 de noviembre, 449 
aviones alemanes destruían la pequeña 
ciudad de Govemrv comenzando una 
serie de ataques terroristas sobre las c iu¬ 
dades inglesas que duraría casi hasta 
tiñes de mayo, es decir, cuando la Euft- 
waffe estalla casi totalmente ocupada 
contra la Unión Soviética. Los ataques 


en masa tuero * luados par centena¬ 
res de aviones. En abril Londres fue ata¬ 
cada dos veces por 683 y 7 12 aviones 
respectivamente, que desengancharon 
más de dos mil toneladas de bombas. 

En sus ataques, ¡os aviadores alema¬ 
nes tenían la ventaja de contar con un 
sistema cié referencia basado en dos t a¬ 
ri ioe mi so res de haz. En la interserí ion 
de los dos haces de ondas se hallaba el 
objetivo. En condiciones climáticas ad¬ 
versas, los bombarderos nocturnos recu¬ 
rrían a un sistema de representación de a 
bordo, llamado 'Knickhem Los ingle¬ 
ses lo descubrieron y lo volvieron inofen¬ 
sivo recurriendo a radio perturbación, 
pero los alemanes, a su vez. supieron 
anular las contramedidas de los ingleses 
De este modo, había comenzado la guc- 
rra electrónica. De noche, mientras tan¬ 
to, los Beaufighter estaban repitiendo 
con el radar los éxitos de los Spitfire. 

DE DAKAR AL DESIERTO 

El 23 de setiembre de 1940. una ten¬ 
tativa de desembarco anglo-francesa en 
1 >akar fue el primer síntoma de que los 
británicos intentaban, después de haber 
sufrido durante tanto tiempo el avance 
de los enemigos, reanudar la iniciativa 
de las operaciones bélicas. 

En Dakar, importante base aeronaval 
del Africa Ecuatorial Francesa en las 
costas del Atlántico, estallan concentra¬ 
das diversas unidades de ¡a flota de 
Vichy, entre las cuales se hallaba la mo¬ 
dernísima {aunque no completamente a 
punto) nave de combate Richelieu y al¬ 
gunas unidades de la aviación militar. 
En la práctica, la provista base represen¬ 
taba el punto clave del pider militar 
francés en las colonias. El general De 
(¡aullé, quien refugiado en (irán Breta¬ 
ña había constituido un gobierno disi¬ 
dente al invitar a todos los franceses a 
que continuasen la guerra al lado de los 
Aliados, deseaba obviamente adueñarse 



I a llegada /< los caza Fiat G.50 (arriba 
prime i termino j del 20 (r tupo, a l rsel 
(Aeronáutica Militar italiana). Arriba 
segundo término: un BR 20M de la 243 
Fl\cuadrilla perteneciente a la 43 Ala con 
asiento en Chevres, derribado en Harwich 
durante ¡a ue ion del l / de noviembre de 
1940 (Archivo Catalana ttop 
Ahajo el piloto de un CR 42 obligado a 
aterrizar, ei 1 1 de noviembre de 1940, 
mieritr v es e\eoltadn por la policía militar 
mglt \a 1 'ier* ¿náutica Militar Italiana i 
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grana igualmente su objetivo, con me¬ 
dios políticos) prín< ¡pálmente por lo ina¬ 
decuado del apoyo aéreo proporcionado 
al contingente de desembarco. Tal apoyo 
aéreo estaba constituido por los aviones 
del Hermes, en su mavoria compuestos 
por biplanos Swordfish, Provistos de tor¬ 
pedos, estos aviones deberían atacar los 
cruceros franceses que quedaron, en 
cambio, bajo la protección de los fuertes 
costeros. 

La reacción de las defensas terrestres 
fue muy eficaz y, cuando las unidades 
británicas se hallaron dentro del alíame 
de tiro, se vieron obligadas a retirarse 
veinte millas de la costa, tí posterior 
bombardeo de los fuertes por parte de los 
Swordfish se revelo ineficaz, es rúas tres 


tres días de tentativas retirando la escua¬ 
dría naval. 

V ale la pena recordar que. al comen¬ 
zar el desembarco los franceses de De 
C¿aullé planificaron una singular opera¬ 
ción, que consistía en enviar a algunos 
oficiales, que habían decolado desde el 
portaaviones Kermes con dos pequeños 
monomotores franceses de turismo, a la 
base aérea de Dakar, con el fin de ' fra¬ 
ternizar con sus colegas de las fuerzas 
de Yichv \ recobrarlos para la causa bri¬ 
tánica. La misión se cumplió y, en un 
primer momento, los hombres de De 
Gaulle indicaron que habían obtenido 
resultados positivos, pero poco después 
fueron apresados por los hombres de 
V ich\ 


de Dakar y completar un proceso de reu¬ 
nificación de todos los recursos de su 
país, fuera del territorio metropolitano. 
El más ferviente defensor de esta iniciati¬ 
va era Churchill quien, después del epi¬ 
sodio de Mers-el-Kebir, pretendía defi¬ 
nir cuanto antes la cuestión de las fuer¬ 
zas francesas que seguían siendo eficien¬ 
tes; además, no sólo deseaba liberarlas 
de la influencia del gobierno de Vichy y 
por lo tanto de Hitler, sino también re¬ 
cobrarlas para la causa de los Abados. 

El intento de desembarco en Dakar 
falló (aunque más tarde De (¿aullé lo- 


aviones de este tipo fueron derribados 
por la defensa antiaérea francesa. Inme¬ 
diatamente después, desde las pistas de 
Dakar decolaron formaciones de bom¬ 
barderos bimotores Martin, que forma¬ 
ban parte del primer lote de aviones de 
este tipo, suministrados por Estados 
Unidos a Francia poco antes del armisti¬ 
cio. Los Martin atacaron las naves 
inglesas volando en altura, sin obtener 
resultados concretos. Ya sea por estos 
motivos militares como por razones deli¬ 
cadamente ^políticas, los anglo-franceses 
desistieron de su propósito después de 


l n avión de picada naval francés Liorí 
Nieuport 4 11 (izquierda) obligado a un 
aterrizaje de emergencia en Cérdeña, en el 
verano de 1940 (Archivo Bignozzi), Abajo: 
en vuelo sobre el frente hbto-egipcw una 
formación de la 54 Escuadrilla de la 15 Ata 
de Bombardeo , comandada por el coronel 
Silvio N apoli (Aeronáutica Militar Italiana y. 
Más abajo: un Blenheim I sobrevuela a baja 
altura una unidad mecanizada inglesa en el 
desierto egipcio (Imperial War MuseumJ 

En la frontera libia 

Mientras tanto, el conflicto se había 
extendido a un nuevo frente de opera¬ 
ciones, a lo largo de la frontera entre 
Libia y Egipto. En junio de 1940, al es¬ 
tallar la guerra, la Real Aeronáutica dis¬ 
ponía, en Libia, de aproximadamente 
300 aviones eficientes, a los cuales se 
contraponían de 300 a 500 aviones 
ingleses, que comprendían por lo menos 
cien bombarderos y ciento cuarenta ca¬ 
za. En un principio los ingleses tenían 
en línea sólo aviones de modelo inferior 
—en cuanto a performances— a los ita¬ 
lianos. Por ejemplo, las unidades de t aza 
estaban totalmente equipadas con bipla¬ 
nos Gladiator, mucho menos veloces que 
los trimotores S.79 de bombardeo, que 
constituían la espina dorsal de la línea 
italiana. 

Muy distinta parecía la situación en 
lo que concernía a la organización logís¬ 
tica —que parecía muy débil por parte 
de los italianos y a las lelecomunii a- 
ciones (estas últimas eran tan eficientes 
en los ingleses corno precarias en las ba¬ 
ses libias). Ademas, la RAI - disponía de 
excelentes instalaciones radiofónicas ron 
comunicaciones entre aviones v unidades 
terrestres v en especial con medios biin¬ 
flados. Los tarros blindados británicos, 
aunque generalmente de ti[>o no moder¬ 
no, eran sin embargo veloces v sus tr ipu¬ 
laciones, bien adiestradas v dotadas (fe 
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un t^ran espíritu agresivo, efectuaban 
1 recuentes incursiones mus allá de la 
(romera atacando de improviso rnlurn- 
uas italianas o sorprendiendo guarní* 
í iones aisladas, (atando las unidades ita¬ 
lianas lontraa!acaban con mayores fuer¬ 
zas, los ingleses solicitaban la interven* 
(ion [)r sus fuerzas aéreas que aparecían 
inmediatamente Kstas unidades blinda¬ 
das móviles británicas funcionaban tam¬ 
bién corno puestos avanzados para indi¬ 
car el paso* sobre sus cabezas, de forma¬ 
ciones de aviones de reconocimiento o 
bombarderos italianos. De ese modo, los 
ingleses tenían un eficaz sistema de seña- 
lataon que suplía la falta He instalaciones 
de radar en África. 

A esto, agregúese que el gobierno ¡tá¬ 
bano había impartido disposiciones al 
mariscal Balbo, gobernador de Libia, 
pitra que dispusiese a las tropas en poso 
cion defensiva, considerando que la gue¬ 
rra concluiría en poro tiempo. Sólo el 2 I 
de junio, después de la caída de Francia, 
Balbo fue autorizado a concentrar las 


/ n bombardeo de depósitos militares en Morsa Maíruch (izquierda ejet tua*t> t 
de la 15 Ala (Aeronáutica Militar Italiana j 

Ahajo; el mariscal Balbo en un carro blindado inglés capturado en el desierU i\h 
después de una acción combinada con la aviación . 

Más ahajo; una estación de radio camuflada entre la vegetación en el t ampo i* M 
(Cireñaica), base de la 15 Ala (Aeronáutica Militar Itabana 


tuerzas de las cuales disponía en la fron¬ 
tera egipcia, para disponer con antela¬ 
ción una ofensiva en territorio enemigo. 


Aviones contra tanques 


En Africa septentrional las primeras 
semanas de! conflicto estuvieron caracte¬ 


rizadas por un empleo intensivo de la 
Real Aeronáutica contra blancos móviles 
terrestres (vehículos blindados v acora¬ 


zados de Jos mcursores ingleses). Ea ca¬ 
rencia de medios del mismo tipo y de 
cañones antitanque adecuados para re¬ 
sistir a los vehículos británicos se obvió 
de esa manera. Sin embargo, el empleo 
de aviones de caza y bombarderos (ion 


mayor frecuencia de estos últimos} con¬ 
tra pequeños blancos terrestres, si bien 
permitió a la Real Aeronáutica rechazar 


las infiltraciones enemigas, deterioró de 
modo extremadamente grave aparatos y 
tripulaciones. El mismo mariscal Balbo 
manifestó hondas preocupaciones por 
este empleo de sus fuerzas aéreas 
hacía fines de junio, reclamó a los co¬ 
mandos interesados del ejército [jara que 
cesasen de recurrir a este tipo de apoyo 
desde el aire, En efecto, en aquellas pri¬ 
meras semanas de guerra en el desierto, 
la Real Aeronáutica cumplía solamente 
acciones que debían ser efectuadas por 
unidades terrestres. 


Las exigencias de ese frente tan parti¬ 
cular tuvieron un cierto eco aun en Italia 
y los máximos responsables militares 
dispusieron el inmediato envío a Libia 



de tanques medianos. Mientras esperaba 
que éstos estuviesen disponibles, la avia¬ 
ción italiana continuó operando contra 
los ingleses actuando i orno bases avan¬ 
zadas que como tales, estaban expuestas 
a la ofensiva aérea enemiga, dado que la 
estructura del terreno, casi llano y sin 
posibilidades de camuflajes de cualquier 
i fase, las hacia fácilmente identifica bles, 
lampino se podía contar con una ade- 
1 uada defensa antiaérea, pues faltaban 
casi completamente artillerías móviles de 
este tipo. 

Además, el de junio, mientras re¬ 
gresaba de una visita al trente avanzado 
efectuada con dos trimotores S." 74 ), d 
tnarisi al Balbo era derribado por es 
cañones de la misma marina italiana, 
mientras aterrizaba en I obruk. 

Eso ¡ni ¡dente privó a las fuerzas ar¬ 
madas italianas en Libia de uno de os 
hombres más preparados de que disto- 
nía en materia de empleo de la aviación 
















Una formación dt Fiat ( R F -i? 
la zona del frentt hl nj-é-gtpt : en 
Más abajo: el CR 42 f XIM 5028 
El Adem (Libia f r-eeuperadn tw. 
(Aeronáutica Milita* Itaham: 


A J T'uft. u ¿ti ¡a Ala de caza terrestre en vuelo en 

1940 (instituto Luce/ 

pe'fr'ttf . leritt ¡ ;>i i t u uadri/la del 9 a Grupo de (laza en 
ítviadr deipue' ít un aterrizaje fuera de pista 



ÁFRICA SEPTENTRIONAL 
Y EL MEDITERRÁNEO 

Haría fines de junio He 1940, cuando 
ya parecía claro que la guerra contra 
(irán Bretaña requeriría tiempo y es¬ 
fuerzos ingentes, el (lomando de las 
fuerzas armadas italianas en Africa sep¬ 
tentrional recibió la autorización para 
pasar de la lase defensiva a la ofensiva. 
Para ello se elaboro un [Han de operacio¬ 
nes que preveía la concent ración de tro¬ 
pas y medios, va sea terrestres como aé¬ 
reos, cerca de la frontera con Egipto, de 
modo que se pudiese iniciar el avance so¬ 
bre territorio británico, apenas fuese 
posible. 

Las fuerzas aereas ¡(aliarías se baldan 
visto alertadas seriamente en las prime¬ 
ras semanas del mullirlo, especialmente 
por su empleo contra objetivos terrestres 
de poca importancia. Sin embargo, los 
efectivos seguían siendo considerables v, 
sobre todo, la Real Aeronáutica podía 
ostentar una indiscutí ble ventaja sobre la 
RAI por dos buenos motivos: la elevada 
velocidad de los bombar fieros S.79 que 
les permitía escapar de la caza británica 
y la superioridad general de las perfor¬ 
mances y el armamento del caza tipo ita¬ 
liano, el Fiat CR 42, con respecto <1 su 


directo rival, el Gloster Gladiator. En 
los primeros días del conflicto los ingle¬ 
ses disponían de un solo Hurricane; pos¬ 
teriormente llegaron otros pocos, que de¬ 
fendían a la zona del delta del Nilo de 
las incursiones. 

Por lo tanto, entre fines del verano y 
comienzos del otoño, los italianos (Tuza¬ 
ron la frontera, podiendo conquistar Sidi 
Barran i con relativa facilidad después de 
muchas presiones de las supremas auto¬ 
ridades sobre los comandos militares, 
bastante reacios a movilizarse. 

Los partes operativos ingleses de 
aquella época atribuyen el éxito italiano 
en gran parte a su dominio del aire. En 
efecto, este juicio es muy digno de consi¬ 
deración. desde el momento que en lo 
que concernía a dotación de medios blin¬ 
dados v acorazados v mecanización de 
las tropas, los ingleses se hallaban, sin 
ninguna duda, en mejores condiciones 
que los italianos. En este periodo de! 
conflicto, que se prolongó hasta los pri¬ 
meros dias de diciembre, la RAF sufrió 
la iniciativa italiana y, en muchos casos, 
la caza inglesa evitó cuidadosamente el 
combate con las nutridas formaciones del 
(’K 42 de la Real Aeronáutica. Resulta¬ 
dos positivos se obtuvieron en el ataque 
a los medios blindados británicos en tie¬ 
rra. tanto es así que al llegar a una con¬ 


clusión de los éxitos alcanzadas la .um 
don italiana pudo calcular que h tina 
destruido, entre olías rosas, unos m fiero 
la tanques enemigos. No obstante esto, 
la Real Aeronáutica reveló rápidamente 
algunas carencias fundamentales, como 
un insuficiente armamento de raid i v 
sobre todo, una reducida coníiabilidad 
de los Breda Ba.65. en los cuales se 
habían depositado muthas esperanzas 
dado que deberían constituir por !*> 
menos en las intenciones de los supremos 
comandos— el esqueleto de la aviunori 
de ataque 

En realidad, estos aparatos no revela¬ 
ron estar a la altura de la situación v las 
unidades que estaban equiparlas < nn 
ellos sufrieron graves pérdidas en im i 
denles de vuelo, al punto que los pilotos 
los utilizaban contra su voluntad I a ca¬ 
rencia de av iones de ataque se suplió em¬ 
pleando, en lugar de los Breda Ha (>>. 
los va superados Fiat CR M, equipán¬ 
dolos con portabombas v bombas de I “■ 
kg. Estas, si bien resultaron eficaces con 
respecto a los vehículos blindados v los 
tanques livianos, no fueron igualmente 
eficaces respecto de los medios mas pro¬ 
tegidos como los tanques de apoyo para 
la infantería. Por tara parte, una unidad 
de la Royal Australian Air I orce em¬ 
pleaba, en el misino periodo, en los ata¬ 
ques a tierra, un Squadron de (¡[usier 
(¡auntlet, va superado bajo muchos pun¬ 
tos de vista. 

Al mismo tiempo, el alejamiento de 
los italianos de sus propias bases logísti¬ 
cas, a continuación del avance, compro¬ 
metió de manera grave la capai idad ol¬ 
fativa de la Real Aeronáutica, obligada 
a concentrarse en campos de emergenc ia. 














Este CR 32 (izquierdo.) de la 160 Escuadrilla (50 Ala de ataque) % que había sufrido u 
accidente en el aterrizaje , fue recuperado por la Escuadra de Reparaciones de amones ^ motare 
El Adem (Aeronáutica Militar Italiana). 

Abajo: pilotos del 12 Grupo de la 50 Ala de ataque delante de un fíreda 65 ubicado en la fosa 
donde se efectuaba la armonización de las armas fijas alares (Archivo Catalanotto). Más abajo: 
bombardeo de la estación ferroviaria de Morsa Matruk (Egipto) llevado a cabo el S d 
setiembre de 1940por S. 79 de la 54 Escuadrilla ( 15 Ala) (Aeronáutica Militar Italiana) 


con reabastecimientos no adecuados y 
sometida a los peligros de eventuales 
ataques aéreos enemigos, como sucedió 
apenas la RAK recibió los refuerzos 
esperados. 

Los ingleses contraatacan 

H aria fines de 1940, Gran Bretaña se 
hallaba en una situación peligrosa. Ex¬ 
cluida de Europa continental por la 
ofensiva de los submarinos alemanes y 
en el Mediterráneo por la presencia de 
la flota y la aviación italianas, veía en 
peligro sus rutas de reabastecimiento en 
el Atlántico. 

La actitud que debía tomarse para 
cambiar la marcha de las operaciones 
fue objeto de vivas discusiones en el Con¬ 
sejo de los jefes del estado mayor británi¬ 
cos. Se siguió la línea de conducta más 
lógica: aumentar las fuerzas existentes 
en África para poder resistir a los italia¬ 
nos tanto en Egipto como en los territo¬ 
rios orientales y tratar, entonces, de re¬ 
cobrar el control del Mediterráneo. 

La estrategia británica se orientó, fun¬ 
damentalmente, en dos direcciones: re¬ 
forzar la base aérea de Malta para poder 
impedir u obstaculizar al menos el flujo 
de los reabastecimientos italianos a 
Libia; al mismo tiempo, reequipar las 
fuerzas armadas aposta'das en Egipto, en 
especial la aviación, para poder expulsar 
otra vez a los italianos al otro lado de la 
frontera y asumir la iniciativa de las 
operaciones. 

Entre tanto en Africa oriental se tra¬ 
taba de hacer frente a la disposición ita¬ 
liana que, en un principio, gozaba de la 
ventaja de la centralización de las fuer¬ 
zas tanto aéreas como terrestres. De este 
modo los italianos resultaban ser no in¬ 
feriores, por lo menos en potencia, a los 
ingleses que, aun disponiendo de una 
aviación numéricamente más importante 
que la italiana, estaban dispersos en un 
territorio muy vasto que se extendía de 
las costas de Kenya a los desiertos de 
Sudán. Existía la posibilidad, en favor 
de los ingleses, de poder reemplazar fá¬ 
cilmente las pérdidas y hacer afluir pro¬ 
visiones en grandes cantidades mediante 
las rutas circunafricanas. La Real Aero¬ 
náutica se hallaba, por el contrario, ante 


la imposibilidad de enviar aviones y 
municiones a África oriental, sino me¬ 
diante aviones de trasporte, como luego 
sucedió. 

La ofensiva británica estalló el 9 de 
diciembre de 1940 desde las bases egip¬ 
cias sin que los italianos, a pesar de 
haber sido advertidos de la preparación 
inglesa por los aviones de reconocimien¬ 
to de la Real Aeronáutica, pudiesen de¬ 
tener el golpe. La razón fundamental del 
éxito de las operaciones bélicas de Gran 
Bretaña fue la inversión de la relación de 
fuerzas en lo que concernía a la aviación. 
En efecto, habían llegado a Egipto mu¬ 
chas unidades de bombardeo y de caza y, 
en especial, muchas unidades de la RAF 
habían recibido los Ffurncane que susti¬ 
tuyeron, progresivamente, a los ya supe¬ 
rados Gladiator. Los CR 42 que habían 
sido puestos delante de un enemigo temi¬ 
ble, perdieron el control de los cielos dei 
combate y con éstos fueron menos efica¬ 
ces los bombarderos italianos. Sin el do¬ 
minio de! aire, el ejército italiano mani¬ 
festó inmediatamente los defectos deriva¬ 
dos del armamento antitanque y antiaé¬ 
reo inadecuado y de la falta de unidades 
mecanizadas y blindadas. En poco tiem¬ 
po, los ingleses lograron reconquistar los 
90 km de territorio egipcio cedidos en un 
comienzo y luego cruzaron la frontera 
con Libia ocupando, en algunas sema¬ 
nas, toda Cirenaica. 

En el trascurso de un par de meses, 
las fuerzas británicas capturaron más de 
ciento treinta mil prisioneros, 180 tan¬ 
ques medianos, 845 cañones y más de 
200 tanques livianos: todo al escaso pre¬ 
cio de 500 muertos, 55 desaparecidos y 
menos de 1400 heridos. 

La acción británica estuvo apoyada de 
modo determinante por la escuadra na¬ 
val con base en Alejandría, que flanqueó 
continuamente el avance de las tropas te¬ 
rrestres efectuando muchos y eficaces 
bombardeos a las costas y los puertos 
italianos. La Real Aeronáutica, a causa 
de la carencia de aparatos, no logró re¬ 
sistir la formación naval británica. Los 
bombardeos de altura resultaron poco 
fructíferos y, en consecuencia, también 
las pocas tentativas de atacar las naves 
inglesas con aviones torpederos. Tam¬ 
poco se habían obtenido resultados posi¬ 
tivos con los repetidos bombárdeos al 
















Para escapar al control aéreo y naval italiano en el Mediterráneo, desde fines de 1940 los 
aviones eran enviados desde Inglaterra a Egipto por vía marítima hasta Takoradt {Costa de 
Oro) y de aquí en etapas, en vuelo hasta África Septentrional. Derecha, un Humcane 
mientras es sacado del cajón después del desembarco en Takoradi (I. W.M.). Debajo: un 
Lysander inglés destruido en tierra por ataques italianos en el aeropuerto egipcio 
(Archivo Falesst). 

Abajo izquierda: el Squadron .V® 80, que en mayo de 1939 se unió con los Gladiator al A ® 33 
en ¡smailía para participar en la defensa del Canal de Suez 



( puerto de Alejandría: la falta de moder¬ 
nos instrumentos de puntería y bombas 
adecuadas para las operaciones antinave 
jugó un papel determinante en el fracaso 
de los valientes ataques de los aviones 
italianos. En la noche del 15 al 16 de 
agosto, tuvo lugar el primer ataque efec¬ 
tuado por aviones torpederos italianos 
contra las naves ancladas en la rada de 
Alejandría. Eran cinco S.79 de la 278 
Escuadrilla con base en El Adem, mas el 
ataque no tuvo éxito. 

£1 ataque a Grecia 

Una de las causas de la derrota italia¬ 
na en Africa septentrional fue. induda¬ 
blemente, la decisión política de disper¬ 
sar, las ya escasas fuerzas disponibles, en 
diversos sectores. Dos alas de bombarde¬ 
ros y dos de caza habían sido enviadas a 
Bél gica para contribuir a la ofensiva 
aérea de la LuftwafTe contra Inglaterra. 
Los resultados obtenidos fueron absolu¬ 
tamente insignificantes, se perdieron 
inútilmente aviones y tripulaciones que 
habrían podido ser empleados con otros 
resultados en África septentrional. Pero, 
sobre todo, la decisión de atacar a Grecia 
bloqueó, en el territorio metropolitano, 
una cantidad muy grande de aviones. 

La declaración de guerra a Grecia fue 
comunicada el 28 de octubre de 1940, 
con la convicción de que en un par de se¬ 
manas la resistencia helénica caería. Los 
máximos responsables militares, diplo¬ 
máticos y políticos compitieron, en esta 
ocasión, en la demostración de ignoran¬ 
cia, ligereza, incapacidad y mala fe. 
j La realidad demostró ser muy distin¬ 
ta, ya sea por las dificultades intrínsecas 
del terreno de operaciones, áspero, 
poblado de montañas, prácticamente ca¬ 


rente de vías de comunicación, como por 
las malas condiciones meteorológicas 
propias de la estación. Para el conflicto 
con Grecia la Real Aeronáutica disponía 
de la aviación de Albania, que tenía en 
línea ocho escuadrillas de bombardeo, 
nueve de caza y tres de observación aé¬ 
rea, por un total de aproximadamente 
200 aviones, y de la 4a. Escuadra aérea, 
trasladada a la Pulla, que disponía de 18 
escuadrillas de bombardeo y cuatro de 
caza, con otros 200 aviones. Se prefirió 
concentrar los bombarderos en la Pulla 
para no agravar la situación logística, 
dado que sería necesario reabastecer a 
las bases en Albania por vía marítima. 

En esta ocasión, la Real Aeronáutica 
trasladó desde Sicilia, donde había efec¬ 
tuado acciones sobre Malta, a ios Ju.87 
obtenidos de Alemania y bautizados con 
el nombre que rápidamente se volvió 
popular: “Picadores". El 27 de octubre 
se trasladó de Comiso a Lecce el 96 
Grupo, seguido por el 97 el 6 de 
diciembre. 

Según las intenciones del alto coman¬ 
do la aviación de bombardeo italiana de¬ 
bería impedir la concentración del ejérci¬ 
to griego, per mi tiendo a las tropas te¬ 
rrestres avanzar fácilmente. Esta manio¬ 
bra no se cumplió porque los griegos re¬ 
velaron ser muy hábiles en la utilización 
del terreno, favorable a ellos, y también 
por la gran cantidad de días muy lluvio¬ 
sos. En aquella época no se disponía de 
aparatos que permitiesen el bombardeo 
a ciegas y, por otra parte, resultaba muy 
difícil batir adecuadamente posiciones en 
la montaña, como ya lo había experi¬ 
mentado la Real Aeronáutica en los 15 
días de guerra contra Francia. 

Desde el punto de vista del equipa¬ 
miento, la aviación helénica no consti¬ 
tuía un enemigo temible: las unidades de 





caza, en la época de la invasión italiana, 
disponían de menos de 50 aparatos, la 
mayor parte de los cuales estaban consti¬ 
tuidos por monoplanos de fabricación 
polaca del tipo PZL P-24. Para el bom¬ 
bardeo, la aviación griega tenia en línea 
tres alas de bombarderos livianos, una 
dotada de bimotores británicos Blen- 
heim, otra de monomotores también bri¬ 
tánicos Battle y otra de Potez 63, ade¬ 
más de algunos Henschel 126. Sin em¬ 
bargo, no obstante su inferioridad, los 
griegos atacaron con éxito y en forma 
repetida la disposición italiana. 

La ofensiva terrestre italiana se estan¬ 
có muy pronto y, en algunos casos, los 
griegos pasaron resueltamente al contra¬ 
ataque obteniendo también importantes 
éxitos territoriales. Dada la naturaleza 
del terreno, la protección que la Real 
Aeronáutica pudo dar entonces a sus tro¬ 
pas fue insignificante. Los mismos bom¬ 
bardeos a los puertos y los principales 
centros logísticos de Grecia fueron efec¬ 
tuados “poco a poco" con el empleo de 499 










Los ingleses utilizaron intensamente el monoplano Lysander para la cooperación aérea en 
el desierto, t.n la fotografía de la izquierda, tres Lysander del 208 Squadron en i/uelo sobre 
i&s Pirámides (Lharles E. BrownJ. Adas abajo.' el puerto de Alejandría de Egipto fotografiado 
por un avión de reconocimiento italiano {Aeronáutica Militar Italiana). Derecha, arriba: el 
bimotor Martin " Mar y land" fue el primer avión de fabricación americana empleado por los 
ingleses en Africa septentrional (I. W.M.). Derecha, abajo: en el verano de 7940 las fuerzas 
aéreas inglesas fueron integradas por pocos aviones de las fuerzas libres francesas entre los 
cuales se hallaba este Potez 63/71 



una exigua cantidad de aviones, al punto 
que no se obtuvieron los resultados espe¬ 
rados. Los ingleses, atentos observadores 
de la aviación italiana, que los había im¬ 
presionado enormemente durante la gue¬ 
rra de España, en especial por la preci¬ 
sión de los bombardeos sobre el puerto 
de Barcelona, obtuvieron de ello motivos 
de consuelo para el futuro. 

La noche de Tarento 

Mientras la Real Aeronáutica trataba 
de imponer a los ingleses su propia con¬ 
ducta ofensiva, aunque con poca convic¬ 
ción, la Roy al Navy preparaba ese va¬ 
liente ataque a la más provista base na¬ 
val italiana, hecho que constituye toda¬ 
vía una de las mayores glorias de la flota 
británica. 


Desde hacía tiempo el Almirantazgo 
inglés y, en especial lord Cunningham, 
que comandaba la Mediterranean Fleet, 
apostada en Alejandría, estaban estu¬ 
diando la manera de infligir un golpe de¬ 
cisivo a la flota italiana. En efecto, ésta 
constituía un desafio para los ingleses y 
gozaba además, con la base de Tarento, 
de una posición estratégica de excep¬ 
cional importancia para el control del 
Mediterráneo. Por lo tanto, la flota bri¬ 
tánica decidió atacar las naves italianas 
directamente en el interior de su puerto 
más abastecido. Los primeros planes 
para esta operación habían sido estudia¬ 
dos ya en 1935, en la época de la crisis 
ítalo-abisinia y habían sido reanudados 
en 1938 pero no se los consideraba con 
simpatía, en previsión de las sangrientas 
pérdidas que la defensa podría infligir a 
los atacantes. 

Cuando Italia entró en guerra en 
1940, el almirante Cunningham y el 
contraalmirante Lyster reconsideraron 
el plan de 1935 y decidieron efectuar Ja 
acción con aviones torpederos Swordfish, 
del portaaviones Illustrious. La unidad, 
escoltada fuertemente por el resto de la 
escuadra naval, debería operar junto con 



el portaaviones Eagle, que a último mo¬ 
mento debió retirarse por una averia téc¬ 
nica. Algunos de los Swordfish del 
Eagle, con sus respectivas tripulaciones, 
fueron trasladados al Illustrious. 

La operación estuvo a punto de echar¬ 
se a perder a continuación de un ataque 
que algunos bombarderos italianos efec¬ 
tuaron sobre Alejandría el 4 de noviem¬ 
bre. La suerte ayudó a los ingleses que 
lograron derribar algunos de los aviones 
atacantes sin sufrir daños. Dos días des¬ 
pués, el 6 de noviembre, la escuadra 
inglesa zarpaba de Alejandría, dirigién¬ 
dose hacia la península italiana. Tam¬ 
bién esta vez tos ingleses fueron afortu¬ 
nados, porque escaparon al avistamiento 





de un avión de reconocimiento italiano, 
que tenía la tarea de informar los movi¬ 
mientos de la escuadra. Posteriormente, 
los Ful mar del Illustrious, grandes y me¬ 
diocres caza biplaza que, disponiendo 
además del piloto, de un navegante, 
podían operar a una gran distancia del 
portaaviones, lograron “cubrir'' con 
mucha eficacia el movimiento de las uni¬ 
dades británicas derribando sin piedad a 
todos los aviones de reconocimiento de 












altura italianos en vuelo en la zona co¬ 
rrespondiente a la escuadra 
mediterránea. 

La carencia de aviones veloces para el 
reconocimiento marítimo de amplio ra¬ 
dio tendría graves consecuencias, tanto 
para el episodio de Tarento como en 
muchas operaciones posteriores, por la 
conducta de guerra de los italianos. Ade¬ 
más de la falta de un avión de reconoci¬ 
miento eficiente, las comunicaciones me¬ 
diante radio eran precarias por la poca 
compatibilidad de los aparatos recepto- 
res-trasmisores de la Aeronáutica con 
respecto a aquellos que se hallaban en 
dotación en la Marina. Por último, los 
sistemas de codificación y desciframiento 
de mensajes eran tan complicados que, 
muchas veces, los aviones de reconoci¬ 
miento italianos eran derribados antes 
de que el encargado de las comunicacio¬ 
nes hubiese logrado no sólo trasmitir, 
sino inclusive traducir en código la seña- 
lación del avistamiento. Los ingleses 
habían procedido con mucha más serie¬ 
dad, dado que ios caza de los portaavio¬ 
nes que formaban parte de sus escuadras 
navales podían neutralizar fácilmente ¡os 
aviones de reconocimiento enemigos, 
mientras que los grandes hidroaviones 
de reconocimiento británicos podían se¬ 
guir fácilmente las formaciones navales 
enemigas, sólo manteniéndose fuera del 
alcance de la defensa antiaérea. 

El puerto de Tarento, objetivo del 
ataque inglés, era considerado por el 
comando de la marina italiana absoluta¬ 
mente seguro, tanto por su situación na¬ 
tura!, como por las obstrucciones de glo¬ 
bos cautivos y cañones antiaéreos a los 
cuales, en caso de necesidad, se agrega¬ 
rían las artillerías de ¡as naves. El puer¬ 
to era tan seguro que el ataque de los 
Swordfish ingleses encontró a los acora¬ 
zados italianos carentes de las redes 
para-torpedos que tal vez hubiesen podi¬ 
do disminuir la importancia de la ofensi¬ 
va, mientras no se había puesto remedio 
a la pérdida de varios globos de obstruc¬ 
ción, arrancados por una tormenta de 
viento en los días anteriores. 


Torpedos en la oscuridad 

En la mañana del 11 de noviembre, la 
escuadra británica había llegado a 350 
km aproximadamente, de las costas ita¬ 
lianas y, después de que los aviones de 
reconocimiento Maryland con base en 
Malt ay, mas tarde, un 5underland com¬ 
probaron la presencia de los cinco acora¬ 
zados italianos en la rada, se decidió el 
ataque para esa misma noche. El por¬ 
taaviones llegó hasta 300 km de Tarento 
y a las 20.40 estaba listo para el lanza¬ 
miento de la primera oleada de Sword¬ 
fish. Desde allí decotaron doce de éstos, 
la mitad de Jos cuales estaba armada con 
torpedos, otros con bombas y algunos 
con bengala y cohetes luminosos para 
alumbrar el objetivo. Pocos minutos des¬ 
pués, decolaban desde el portaaviones 
otros nueve aviones del mismo tipo, cin¬ 
co de los cuales estaban armados con tor¬ 
pedos. Uno de los Swordfish de la segun¬ 
da oleada se vio obligado a regresar a 
causa de una avería y, por lo tanto, vein¬ 
te aviones en total llegaron a Tarento. 

Los italianos fueron tomados absolu¬ 
tamente por sorpresa, dado que no sos¬ 
pechaban siquiera que la escuadra britá¬ 
nica se hallaba a tan poca distancia de la 
costa de la península y, además, estaban 
convencidos de que la poca profundidad 
del puerto haría imposible una acción de 
torpedeo aéreo. 

El ataque fue sintetizado de este modo 
por Marc'Antonio Bragadin, en su libro 
' ¿Qué ha hecho la Marina?”: “Alar¬ 
mas - bengala sobre toda la zona - ata¬ 
que de bombarderos - simultáneo ataque 
de aviones torpederos en vuelo rasante - 
lanzamiento sobre las naves en medio de 
un fuego infernal - “Litorio” alcanzado 
por tres torpedos - “Duilio” un torpedo 
- “Cavour” un torpedo - una bomba de 
50 kg perfora los puentes de “Trento” 
pero no explota - por ¡o menos tres avio¬ 
nes torpederos derribados - “Libeccio” 
perforado por otra bomba que tampoco 
explota - un avión torpedero derribado 
ha embestido la proa de un cazatorpede¬ 
ro estrellándose...” 


Ju.87 del 96 Grupo (izquierda), la primera 
unidad italiana que en agosto de 1940 
recibió los amones alemanes. En setiembre 
los Ju.87 italianos operaron desde Comiso 
(Sicilia) sobre Malta (Archivo Catalanotto). 
Abajo: en el aeropuerto de Galatina (Leccej 
algunos artilleros colocan debajo de las alas 
de un ju.87 italiano las bombas destinadas 
a los objetivos del frente greco-albanés 
(Archivo Pafi). Más abajo: mantenimiento 
de la ametralladora pos tenor de un ju.87 
italiano en el aeropuerto de Galatina 
(Lecce) (Archivo Pafi) 




En esencia, la operación de Tarento, 
que según algunos ya habría sido plani¬ 
ficada hasta en los mínimos detalles dos 
años atrás, dejó fuera de combate a tres 
acorazados italianos, de Jos cinco que 
disponía la Real Marina. Dos de los tres 
acorazados, mientras estaban hundidos 
en poca profundidad, fueron rápidamen¬ 
te puestos en servicio, pero se necesita¬ 
ron seis meses para que la flota italiana 
regresase a su primitiva importancia y, 
de todos modos, el Cavour no volvió a 
entrar en línea. Los aviones derribados 
fueron dos y no tres como se creyó 
durante el ataque; por lo tanto, fue real- 501 




mente un módico precio el que pagaron 
los ingleses para obtener un éxito tan 
halagüeño. 


Ruta hacia Malta 


El 24 de noviembre, los ingleses salie- 



En los primeras meses de guerra operaron 
contra Grecia en acciones de bombardeo, los 
lentos S.81 f, arriba) de la 39 Ala comandada 
por el coronel Ludo vico. Expuestos a la 
acción de los caza enemigos, los amones 
sufrieron considerables pérdidas. Debajo: 
un avión torpedero embarcado Swordfish, 
del tipo utilizado por los ingleses para el 
ataque a Tárenlo ( JO de noviembre de 
1940) (Archivo Apostóla). Abajo, fotografía 
del puerto de Tarento efectuada por el 
reconocimiento inglés después del ataque 
del JO de noviembre. Se observan entre las 
unidades dañadas, dos acorazados (Sos. 3 
y 5), el crucero Trento (2) y dos 
cazatorpederos (1 y 6). Esta operación . tal 
vez planificada en sus mínimos detalles 
desde hacía dos años, dejó fuera de combate 
por seis meses a algunas de las más grandes 
unidades de la marina italiana. El acorazado 
Cavour jamás pudo volver al sérmelo. Las 
pérdidas inglesas fueron mínimas: dos 
aviones 


ron de Gibraltar con toda su Fuerza H, 
de la cual formaba parte el portaaviones 
Ark Roy al, para proteger a tres grandes 
buques mercantes destinados a reabaste¬ 
cer a Malta. La isla se hallaba en una si¬ 
tuación crítica pues, al ser atacada conti¬ 
nuamente por los bombarderos italianos, 
había quedado desprovista de aviones de 
caza y, sobre todo, de víveres y municio¬ 
nes. De este intento nació una serie de 
encuentros aeronavales que comprome¬ 
tieron a la Fuerza H ya uno de los aco¬ 
razados de la Escuadra de Alejandría, 
que era reclamado en Inglaterra después 
de que la flota italiana fuera gravemente 
reducida en Tarento y a naves y bom¬ 
barderos italianos que habían partido 
inmediatamente de sus bases para malo¬ 
grar las intenciones enemigas. 

Esta vez los Swordfish del Ark Royal, 
lanzados muchas veces contra las unida¬ 
des navales italianas, no lograron repetir 
los éxitos del IElustrious. Es más, el Ark 
Royal se vio obligado a maniobrar afa¬ 
nosamente bajo el cerrado bombardeo 
italiano. A pesar de haber sido efectuado 
a gran altura y sin ninguna coordinación 
con la acción de la escuadra italiana, el 
bombardeo representó una grave amena¬ 
za para la Fuerza H que, en lo sucesivo, 
mantuvo una actitud mucho más cauta. 

El revés de Tarento había estimulado, 
entre tanto, la actividad de la aviación 
italiana, que en el período inmediata¬ 
mente siguiente y en la práctica durante 
todo el invierno 1940-1941 mantuvo 
constantemente bajo el alcance de su 
arma a la base de Alejandría. Lo destaca 
también el Almirante Cunningham, 
como recuerda el general Pricolo, enton¬ 
ces jefe de Estado Mayor de la Real Ae- 
502 ronáutica, en sus memorias. Dice enton¬ 


ces (lunningham: ‘'Probablemente para 
vengarse de Tarento, la aviación italiana 
mantenía al puerto de Alejandría bajo 
continuos ataques. Esto no importaba 
demasiado cuando la flota estaba ancla¬ 
da, porque los italianos no afrontarían la 
pesada defensa antiaérea de las naves. 
Sin embargo, cuando nosotros estábamos 
en acción los aviones hacían lo que que¬ 
rían, aun volando bajo sobre el puerto 


en pleno día. El cazatorpedero Decoy re¬ 
cibió una bomba en la toldilla de oficia¬ 
les, sin sufrir graves daños afortunada¬ 
mente; lo que en cambio resultó verda¬ 
deramente serio fue el hecho de que los 
aviones habían desenganchado alrededor 
del dique flotante una cierta cantidad de 
bombas de tiempo que comenzaron a es¬ 
tallar con intervalos, tres días después. 
El dique, que era nuestro único medio 












}u.87R~2 alemanes (derecho) en vuelo sobre 
la base italiana de A ugusta, en Sicilia en 
1941 (Bundesarchw). Abajo: el acorazado 
LiUorio en el pasaje del Mar Grande al Mar 
Chico, es remolcado al dique después de jtu 
recuperación (Archivo Palazzi). Más abajo: 
el acorazado italiano Cavour tal como 
apareció en la mañana después del ataque 
inglés (Archivo Palazzi) 




para reparar daños en las quillas de las 
naves, corría serio peligro; un cazatorpe- 
dero que estaba saliendo de él pasó un 
mal momento. Pero la suerte estaba de 
nuestra parte cuando más la necesitába¬ 
mos". Y en otro pasaje de sus recuerdos, 
el almirante Cunningham afirma: “Los 
ataques nocturnos ya habían sido com¬ 
pletamente desarrollados por los italia¬ 
nos: sometían nuestros nervios a duras 
pruebas y eran peligrosos especialmente 
porque eran desencadenados en la oscu¬ 
ridad después de que nuestros portaavio¬ 
nes habían lanzado todos sus aparatos 
por la noche...” La mayor parte de las 
acciones contra Alejandría se efectuó al 
comienzo del conflicto por los 8.81 de la 
39 Ala con base en el Egeo, integrada 
luego con S.79 de otras unidades, siem¬ 
pre con base en Rodi. Desde agosto ope¬ 
ró también en Alejandría la 5a. Escua¬ 
dra de Libia, con S.79 y S.82. 

La Luftwaffe en 
Italia y África 

La crítica situación de las fuerzas ita- 

_-s 

lianas en Africa septentrional, el agota¬ 
miento de la Real Aeronáutica durante 
el primer año de guerra, el compromiso 
en el frente griego que absorbía una im¬ 
portante cantidad de bombarderos y ca¬ 
za y por último la comprobación de que 
a los fines estratégicos era necesario 
mantener la posesión de Libia, induje¬ 
ron a los italianos y los alemanes a llegar 
a un acuerdo de colaboración. A conti¬ 
nuación de este acuerdo, en diciembre de 
1940, un cuerpo de expedición germano 


fue enviado a África septentrional a las 
órdenes del general Rommel. Al mismo 
tiempo se constituía el Fliegerkorps X, 
el Cuerpo Aéreo Alemán (CAA) que to¬ 
maba posesión de bases en Sicilia para 
poder operar en defensa de las comuni¬ 
caciones marítimas entre Italia y Libia y 
contribuir en la ofensiva hacia Malta. 

El X CAA estaba comandado por el 
general Geisler y disponía de 226 avio¬ 
nes: 200 bombarderos (50 He. 111, 80 
Ju.87 y 70 ;u.88) y 26 caza-bombarde¬ 
ros Bf.l 10, a los cuales se agregaron, en 
el siguiente mes de enero, 40 caza mono- 
motores Bf. 109E, en versión “Tropical” 
provista de filtro antiarena especial. 

La llegada del Cuerpo Aéreo Alemán, 
con tripulaciones especialmente adiestra¬ 
das para los ataques antinave, aviones de 
los mejores disponibles en esa época y 
bombas de mucho peso, que compren¬ 
dían las perforantes de 500 kg adecuadas 
especialmente para el empleo antinave, 
dio nueva fuerza a los ataques aéreos de 
las potencias del Eje. 

Un significativo éxito fue obtenido el 
10 de enero de 1941, cuando las dos es¬ 
cuadras navales inglesas, ía Fuerza H de 
Gibraltar y la Mediterranean Fleet de 
Alejandría, pudieron trasladar algunos 
buques mercantes destinados a Malta. 

La salida al mar de las dos escuadras, 
inmediatamente señalada por aviones de 
reconocimiento italianos, provocó la 
intervención de los bombarderos ítalo- 
alemanes que desde el 8 de enero ataca¬ 
ron, pero sin éxito, las unidades navales. 

En efecto, también la Fuerza H disponía 
de un radar, instalado en el crucero She- 
ffield, radar que permitía hacer que le- 503 












En orden descendente: un fu.52 alemán mientras sobrevuela los Farallones de Antrezza. 
en Sicilia (Bundesarchiv, Koblenz). 

He. 11 1 del II Grupo del 26 Kampfgeschwader en un aeropuerto italiano en enero de 1941 
(Archivo Bignozzi). 

El portaaviones británico Illustrious después del ataque de los Stuka del X Fhegerkorps, el 
10 de enero de 1941 (Imperial War MuseumJ. 

Malta bajo el ataque de los amones del X Fltegerkorps que trataban de destruir el portaaviones 
Illustrious, que se había refugiado en la dársena (Imperial War Museum) 






vantaran vuelo ios Fulmar desde los por¬ 
taaviones para atacar a los bombarderos 
antes de que éstos estuviesen en vista de 
las naves. 

De todos modos, el 10 de enero y, da¬ 
do que las tripulaciones de la Mediterra- 
nean Heet estaban cansados y desgasta¬ 
dos por tos bombardeos de los aviones 
italianos, que se pro'ongaron por dos 
días, más de la mitad de los ochenta 
Ju.B del X CAA se lanzó sobre el por¬ 
taaviones llustrious que, no obstante el 
auxilio del radar, disponía en ese 
momento solamente de unos pocos Fui- 
mar para interceptar al enemigo. 

Los Stuka atacaron al portaaviones 
con extremada decisión, a tal punto que 
la operación se desarrolló en no más de 
seis minutos y medio y pese al intenso 
fuego lo alcanzaron repetidamente, ba¬ 
rriendo el puente con una bomba de 
espoleta instantánea, destruyendo una 
torre antiaérea, arrancando un ascensor 
en el hangar inferior y provocando el 
incendio de muchos aviones listos para el 
decolaje. 

No obstante los muchos golpes recibi¬ 
dos y los incendios que nacían un poco 
por todas partes, el Illustrious logró 
mantenerse a flote y refugiarse en el 
puerto de Malta. Precisamente mientras 
entraba en el puerto recibió otra bomba 
de otro ataque de Stuka. Mientras el 
portaaviones permaneció en Malta para 
las primeras reparaciones de emergen¬ 
cia, el puerto fue sometido a incesantes 
ataques de los bombarderos ítalo-alema¬ 
nes, que no lograron tocarlo nueva¬ 
mente. Luego el Illustrious huyó a Ale¬ 
jandría y de aquí, una vez en condi¬ 
ciones de afrontar el Océano pasable¬ 
mente y, cruzando el Canal de Suez, se 
refugió en los Estados Unidos donde fue 
sometido a trabajos de reparación que 
duraron nada menos que diez meses. 

Sólo el puente blindado del portaavio¬ 
nes lo salvó del hundimiento, aunque 
por primera vez una nave de este tipo 
era puesta fuera de combate por bom¬ 
barderos terrestres, demostrando la vali¬ 
dez del empleo del avión en función anti¬ 
nave. Los Swordfish del mismo por¬ 
taaviones habían demostrado claramen¬ 
te, en cambio, en Tárenlo, cuál era la 
capacidad ofensiva de la aviación 
embarcada. 












“PARA” EN LUGAR 
DE BOMBARDEROS 


Desde el comienzo de la guerra, la 
aviación italiana examinaba la posibili¬ 
dad de atacar las principales bases ope¬ 
rativas enemigas en el Mediterráneo y, 
en particul ¿ir, el Canal ciu \ la btisc 
de Gibraltar, a través de los cuales los 
ingleses controlaban la salida a los océa¬ 
nos. A estos objetivos se agregaban otros 
de gran importancia estratégica, como el 
puerto de Alejandría, sede de la Medite- 
rranean Fieet y las refinerías existentes 
en Palestina y otras más en Medio 
Oriente, hasta el Golfo Pérsico. 

Pero la Real Aeronáutica no disponía 
de aviones que estuviesen en condiciones 
de llevar una importante cantidad de 
bombas a gran distancia y ninguno de 
los países beligerantes, durante todo 
1940 y principios de 1941, disponía más 
que de bombarderos de mediano alcance. 
De este modo, para sus operaciones en el 
Mediterráneo los ingleses empleaban 
preferentemente los lentos biplanos 
Swordfish que. cuando no estaban arma¬ 
dos con torpedos podían trasportar sólo 
una modesta carga de bombas. Los 
Swordfish eran lanzados desde los por¬ 
taaviones para atacar tanto las naves ita¬ 
lianas en las proximidades de las bases 
militares y de los puertos de la penínsu¬ 
la. como objetivos terrestres. Algunas ve¬ 
ces, además de los Swordfish de los por¬ 
taaviones o, como alternativa, estos mis¬ 
mos, operaban los pocos aviones de este 
tipo que tenían base en Malta. Entre las 
operaciones de cierta importancia efec¬ 
tuadas con los Swordfish deben recor¬ 
darse los ataques a los diques de las 
cuencas hídricas de Cerdeña, en el curso 
de ¡os cuales los ingleses no obtuvieron 
resultados considerables. Es más, en una 
de estas incursiones la caza italiana lo¬ 
gró hacer aterrizar un Swordfish, que 
fue capturado intacto. 

Una singular operación fue efectuada 
por los ingleses en la noche entre el .10 y 
el 11 de febrero de 1941, cuando algunos 
bimotores Armstrong Withworth 
“Whitley” del 76 "Squadron ' (con al¬ 
gunas tripulaciones del 51 Squadron), 
que habían decolado desde Malta, lan¬ 
zaron una unidad de paracaidistas en 
Italia meridional con el f in de sabotear el 


acueducto pultés. La acción, genialmente 
concebida, no logró totalmente su objeti¬ 
vo a causa de la inmediata intervención 
de las tropas italianas que guarnecían la 
zona y fueron capturados todos los para¬ 
caidistas británicos. 

Esta operación había sido planificada 
para suplir la carencia de bombarderos 
pesados. Sólo el 9 de enero de 1941, pa¬ 
ra dar un ejemplo, había volado por pri¬ 
mera vez en Gran Bretaña el prototipo 
del cuatrimotor Avro “Lancaster”, que 
luego se convertiría en la columna verte¬ 
bral del Bomber Command de la RAF. 
Los ingleses, ya refugiados en su isla, 
consideraban que sólo un ataque aéreo 
en masa les permitiría ocasionar graves 
daños a los enemigos, aguardando el 
momento en que podrían volver a pisar 
Europa continental. Estas ofensivas aé¬ 
reas se completarían en lo sucesivo con 
la constitución de las grandes flotas aé¬ 
reas del Bomber Command. 

Los italianos 
en el Golfo Pérsico 

En lo que se refería a la Real Aero¬ 
náutica, estaba claro que sus bombarde¬ 
ros y sus respectivas performances no 
podían permitir la destrucción de las 
más importantes bases enemigas. Es 
cierto que los mismos ingleses le temían 
a la amenaza aérea italiana desde algu¬ 
nos años antes de que estallara el conflic¬ 
to, especialmente contra la pertrechada 
base de Gibraltar. La mole rocosa de la 
fortaleza estaba per Torada por poderosas 
fortificaciones en la caverna y, aun cuan¬ 
do la Real Aeronáutica hubiese podido 
disponer de aviones de bombardeo de 
mayor capacidad ofensiva, los resultados 
habrían sido siempre escasos. 

Esto se advirtió muy pronto, aunque 
la aviación italiana igualmente podía ha¬ 
cer sentir su peso hacia las unidades na¬ 
vales enemigas, atacándolas en Gibral¬ 
tar. Suez y Alejandría, de modo de obli¬ 
garlas a refugiarse en bases más alejadas 
y reducir, por lo tanto, su importancia 
en las operaciones en el Mediterráneo, 
Para los ataques sobre Gibraltar, que se 
proponían exactamente este fin, fue ne¬ 
cesario esperar que estuviese listo el nue¬ 
vo trimotor de largo alcance Savoia 


El S wordfish (izquierda) obligado a 
aterrizar en Car boma, Cerdeña. después 
del ataque al dique del Tirso (A.M I.). 

Abajo: paracaidistas ingleses se lanzar, desde 
un bimotor Whitley. Aviones de este tipo 
participaron en la operación "Colossus 
en 1941. contra el acueducto pullés (I. W.M.) 

Marchctti S.H2, desarrollado de un tri¬ 
motor anterior (el S.75) y proyectado a 
su vez para el empleo sobre líneas aéreas 
civiles. El S.82, en general, tenia un al¬ 
cance superior a los 3000 kilómetros y, 
con convenientes reducciones dt la carga 
ofensiva, podía superar los 4000 kilóme¬ 
tros; la velocidad de crucero era de 300 
kilómetros por hora y llevaba dos tonela¬ 
das de bombas. Desde julio de 1940 se 
planificaron y efectuaron algunas incur¬ 
siones en Gibraltar, partiendo desde 
Guidonia, en las cercanías de Roma. Los 
daños ocasionados en las instalaciones de 
Gihraltar no fueron importantes pero 
obligaron al enemigo a articular una 
serie de dispositivos de defensa, absor¬ 
biendo hombres y materiales que po¬ 
drían ser empleados en otros sectores. 

Siempre en 1940 trimotores del mis¬ 
mo tipo y, a veces, algunos S.79 que ope¬ 
raban todos desde las bases del Egeo 
(donde los italianos disponían del grupo 
de islas obtenidas de Turquía en 1912 al 
concluir el conflicto ítalo-turco), inicia¬ 
ron varias acciones sobre el Canal de 
Suez y sus respectivas instalaciones por¬ 
tuarias y sobre las refinerías palestinas, 
en particular sobre la de Haifa. La ac- 


















La roca de Gibratíar (izquierda) y la rada 
cubierta de naves, fotografiadas en 1940 
por un avión italiano. 

Abajo: el puerto de Suez fotografiado por [os 
aviones de reconocimiento italianos 
(Aeronáutica Militar Italiana) 


luerzos y la pérdida de aviones demasia¬ 
do onerosa. Los pilotos alemanes no se 
hallaban en buenas condiciones sobrevo¬ 
lando las zonas desérticas y, en un caso, 
una formación entera de He. 11 1 equivo¬ 
có completamente su ruta y se vio obli¬ 
gada a aterrizar en pleno desierto; fue¬ 
ron necesarios muchos vuelos de búsque¬ 
da para poder encontrar los aviones y re¬ 
cuperar sus tripulaciones. Estos fracasos 
marcaron el fin del interés del X Cuerpo 
aéreo alemán por las acciones de gran 
alcance. 

En el ínterin, la situación en Africa 
septentrional iba cambiando rápidamen¬ 
te con la llegada de las primeras unida¬ 
des terrestres de la Wehrmacht, que fue¬ 
ron trasportadas a Libia por la marina 
italiana. Gradas a la vigilancia ininte¬ 
rrumpida de los aviones italianos y ale¬ 
manes y a los incesantes bombardeos en 
la isla de Malta, el traslado de las tropas 
alemanas y los refuerzos italianos pudo 
desarrollarse prácticamente sin interfe¬ 
rencias enemigas. De este modo, en el 
mes de febrero de 1941, cuando el agre¬ 
sivo general alemán Rommel llegó a 
Trípoli para tomar el comando de las 
tropas germanas, ya se habían echado 
las bases para una inversión de la 
situación. 

Esta no era en absoluto halagüeña 
para los italianos, que habían perdido 
Cirenaica; es más, pocos di as antes los 


ción más importante fue realizada por 
cuatro S.82 que, en la noche entre el 18 
y 19 de octubre de 1940, después de ha¬ 
ber partido desde la isla de Rodi, ataca¬ 
ron las refinerías y las instalaciones de 
carga de combustible de las islas Bah¬ 
rein, en el Golfo Pérsico. Se descargó 
una tonelada y media de bombas sobre el 
objetivo y los ingleses fueron sorprendi¬ 
dos por la incursión. Posteriormente, los 
S.82, al no disponer de un alcance sufi¬ 
ciente para regresar a Rodi, prosiguie¬ 
ron por el Africa Oriental Italiana 
donde llegaron después de un total de 
quince horas y media de vuelo. 


Entra en escena Rommel 

A comienzos de 1941 también el X 
Cuerpo aéreo alemán con asiento en Si¬ 


cilia comenzó a proyectar eventuales ac¬ 
ciones de largo alcance sobre el Canal de 
Suez. Dado que para tales incursiones 
los alemanes disponían solamente de los 
bimotores He. 111, trasladaron a éstos a 
las bases libias donde, por otro lado, 
eran necesarios para reforzar el disposi¬ 
tivo italiano en Tripolitana, debilitada 
por el fulminante avance británico. 

El X Cuerpo aéreo alemán comenzó 
efectuando algunos reconocimientos en 
la zona del Canal de Suez, con dudoso 
éxito, dado que muchos de los aviones no 
hallaron su ruta o fueron derribados por 
los ingleses. Posteriormente, cuando se 
consideraron bastante expertos en este 
terreno, enviaron sus bimotores a bom¬ 
bardear en forma repetida el Canal de 
Suez y hundieron allí algunos buques 
mercantes. Empero, los resultados fue¬ 
ron considerados inadecuados a los es- 














Un bimotor Hetnkeí He. 111 (arriba) del 
X Cuerpo aéreo alemán en un aeropuerto 
italiano, en 1941 (Archivo Catalanotlo). 
Derecha: un hidroavión de reconocimiento 
Ro.43 lanzado mediante catapulta desde un 
crucero italiano durante una misión en el 
Mediterráneo (Marina Militar Italiana). 
Abajo: uno de los S.82 temporariamente en 
dotación en el 41 Grupo de bombardeo, 
detenido en Maritza (Rodi) antes de una 
acción sobre los establecimientos petrolíferos 
de las islas Bahrein, en el Golfo Pérsico 
(Archivo Pafi). En el centro de ambas 
páginas: las refinerías de Haifa destruidas 
en julio de 1940 por los S: 79 de la 12 Ala 
con base en el Egeo 
(Aeronáutica Militar Italiana) 
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ingleses habían ocupado Bengasi. Ade¬ 
más, conquistando Bardia y Tobruk, las 
tropas británicas habían capturado una 
enorme cantidad de material bélico del 
ejército italiano: cañones, tanques y 
vehículos. Sólo la Real Aeronáutica 
había logrado despejar los campos ocu¬ 
pados y salvar casi la totalidad de sus 
propios aviones. Las mismas unidades 
estaban extremadamente debilitadas por 
algunos meses de guerra ininterrumpida 
en condiciones climáticas difíciles; se 
sentía luertemente la carencia de bombas 
y municiones para las armas de a bordo, 
pero sobre todo era imposible hacer fren¬ 
te a los pedidos cada vez más urgentes de 
motores, desde el momento que la arena 
del desierto los dejaba rápidamente fuera 
de uso. Los mismos materiales con los 
cuales se fabricaban los motores italianos 
no permitían un empleo operativo supe¬ 
rior a las 60 o, como máximo, 70 horas 
entre una recorrida y otra. 

Operar en el desierto, con la arena 
que penetraba a través de los filtros, 
esmerilaba las válvulas y rayaba los ci¬ 
lindros, significaba, en muchos casos, re¬ 
ducir a la mitad o aún menos, este ciclo 
de empleo, ya de por sí tan breve, espe¬ 
cialmente si se lo compara con el análo¬ 
go ciclo de empleo de los motores fabri¬ 
cados en Inglaterra y América, muchas 
veces superior. También los alemanes te¬ 
nían motores de vida corta entre una re¬ 
visión y otra, pero disponían de una 
gran cantidad de repuestos, habían uni¬ 
ficado al máximo los mismos tipos de 
motor, reducidos a dos o tres fundamen¬ 
tales v estaban en condiciones de efec- 
tuar, a causa de los recursos de construc¬ 
ción, la sustitución de un motor de avión 
en muy poco tiempo e inclusive con ins¬ 
trumentos modestos. La eficiencia media 
operativa de las unidades del X Cuerpo 
aéreo alemán se reveló por lo tanto, aun 
en Africa, netamente superior a la de las 
unidades italianas. 


La batalla de Cabo Matapán 

La nueva ocupación del ejército italia¬ 
no en Grecia había llevado a la Medite- 
rranean Kleet inglesa, con base en Ale¬ 
jandría, a efectuar algunos avances hacia 
el Mediterráneo Oriental para tratar de 



obstaculizar los trasportes italianos. 
Esta actividad de la flota británica era 
controlada y, algunas veces, resistida con 
cierta eficacia por la aviación italiana del 
Egeo que, a pesar de no contar con una 
superabundancia de aviones, lograba de¬ 
sempeñar sus tareas con suficiente regu¬ 
laridad. De una de estas avanzadas ofen¬ 
sivas de la Mediterranean Fleet se origi¬ 
nó el encuentro de Cabo Matapán, en el 
cual la ilota italiana perdió tres cruceros 
de diez mil toneladas. La escuadra ita¬ 
liana, guiada por la poderosa nave de 
combate Vittorio Veneto fue traicionada, 
en realidad, por la falta de apoyo aéreo; 
tal apoyo debería ser suministrado por la 
Real Aeronáutica y la Luftwaffe del X 
Cuerpo aéreo alemán, pero las unidades 
italianas, al haberse trasladado fuera de 
la zona convenida, no pudieron gozar 
del paraguas aéreo de protección y, ade¬ 
más, un error de un avión de reconoci¬ 
miento alemán hizo creer que en Alejan¬ 
dría, los ingleses disponían de un solo 
acorazado eficiente y no de tres. Por el 
contrario, los ingleses pudieron contar 
con las informaciones suministradas con¬ 
tinuamente por los aviones de reconoci¬ 
miento marítimo de altura Short “Sun- 
deriand” (que avistaron a los cruceros 
italianos a lo lejos de Sicilia) y, sobre 
todo, por los aviones embarcados en el 
portaaviones i ormidable, en su primer 
encuentro en el Mediterráneo. 

El Formidable había llegado a Alejan¬ 
dría el 10 de marzo, pasando a través del 



Canal de Suez después de haber realiza- 
do el per i pío de Africa. En efecto, la 
superioridad aérea i talo-alemana en el 
Canal de Sicilia en aquella época era de¬ 
masiado grande como para que el Almi¬ 
rantazgo británico se arriesgase a cruzar 
el Mediterráneo con una nave tan im¬ 
portante. El portaaviones hacía poco que 
había entrado en línea y trasportaba a 
bordo, además de los acostumbrados 
Swordfish y Ful mar, los nuevos aviones 
torpederos Albacore que habían entrado 
en servicio sólo el año anterior y que, a 
pesar de ser biplanos, desarrollaban una 
velocidad mayor y disponían sobre todo 
de un alcance muy acrecentado respecto 
de los Swordfish. 

El 28 de marzo de 1940, la escuadra 
naval inglesa, comandada por el almi¬ 
rante Cunningham. cayó sorpresivamen¬ 
te sobre las naves italianas. Siempre 
informado acerca de los movimientos de 
las unidades enemigas por parte de sus 
aviones, Cunningham lanzó tres ataques 
consecutivos de aviones torpederos con¬ 
tra la escuadra naval enemiga. El primer 
ataque no tuvo éxito, pero durante el se¬ 
gundo uno de los aviones británicos lo¬ 
gró alcanzar la Vittorío Veneto. dañán¬ 
dola de tal modo que disminuyó su velo¬ 
cidad. Cunningham lanzó un tercer ata¬ 
que para retrasar el alejamiento de los 
italianos y poder atacar la nave Vittorio 
Veneto con sus propios acorazados. Los 
aviones torpederos no lograron alcanzar 
nuevamente la Vittorio Veneto. pero tor¬ 
pedearon el crucero Pola que quedó 
inmovilizado. Los tres acorazados britá¬ 
nicos con base en Alejandría, el Was- 
prite, el Valiant y el Barham, que caye¬ 
ron sobre el desafortunado crucero y, 
ajustando el tiro en la noche mediante el 
radar, lo hundieron junto con las dos 
unidades gemelas F’iume y Zara y los 
dos cazatorpederos Alfieri y Carducci. 
La posterior reacción de los aviones i ta¬ 
lo-alemanes no fue suficiente para dañar 
el portaaviones Formidable, que regresó 
indemne a Alejandría. 

De ese modo y, con la pérdida sola- 
508 mente de algunos aviones torpederos, el 


portaaviones británico pudo obtener una 
significativa victoria naval. La impresión 
en Italia, ya sea entre las autoridades 
militares como en el mismo Mussolini 
fue tan grande, como relata en sus 
memorias el almirante Jachino, coman¬ 
dante de la escuadra naval italiana, que 
se decidió inmediatamente un cambio en 
la política de las construcciones navales. 
Se estableció proceder cuanto antes a la 
preparación de naves portaaviones y, en 
efecto, en muy poco tiempo se comenza¬ 
ron los trabajos de trasformación de los 
trasatlánticos Roma y Augustus, que de¬ 
berían asumir los nombres de “Aquila” 
(Águila) y “Sparviero ' (Gavilán) res¬ 
pectivamente, una vez trasformados en 
naves portaaviones. Sin embargo, estas 
unidades jamás fueron concluidas, a pe¬ 
sar de que se hubiese llegado muy cerca 
de la finalización de los trabajos de tras¬ 
formación y se hubiese seleccionado y 
convenientemente modificado un caza- 
bombardero para embarcar en él, el 
Reggiane Re.2001. 


LA GUERRA 
EN LOS BALCANES 

Mientras en África septentrional se 
estaba reforzando el Cuerpo de expedi¬ 
ción alemán (el Afrika Korps), la avia¬ 
ción ítalo-germana iba disminuyendo 
progresivamente la presión ejercida 
hasta entonces sobre Malta y el Canal de 
Sicilia. Esto sucedía por diferentes moti¬ 
vos: primero, el interés preeminente del 
alto comando italiano por las operacio¬ 
nes en Grecia; segundo, la necesidad de 
redistribuir las fuerzas aéreas italianas 
en un tablero operativo que se había 
vuelto mucho más vasto; tercero, el pedi¬ 
do de Rommel a Geissler, comandante 
del X Cuerpo aéreo alemán, para que 
trasladara algunas unidades de este 
cuerpo a África septentrional, de modo 
que pudiese proporcionar un apoyo más 
eficaz a las tropas alemanas concentra¬ 
das en Tripoütana. Este apoyo era nece- 


l ¡nidadas navales italianas (izquierda) baja 
el ataque de amones ingleses durante el 
encuentro aeronaval de Cabo Matapán 
(Imperial War Museum). 

Abajo: una formación de aviones torpederos 
Faírey "Albacore en vuelo sobre el 
Mediterráneo (Imperial War Museum). 
Más abajo: un Bf. 109E-4 /.V perteneciente 
al l Gruppe del 27 Jagdgeschwader. que 
operó en Libia en 1941 
(Bundesarchw, Kobtenz) 



sario para Rommel, que pretendía repe¬ 
ler a los ingleses de los umbrales de 
Tripolitana, para establecer un frente 
defensivo más ventajoso para las fuerzas 
del Eje. En realidad, el contraataque de 
Rommel, imprevisto y llevado a cabo 
fuera de los esquemas tácticos tradi¬ 
cionales, con avances de vehículos acora¬ 
zados y cercamientos en profundidad de 
las formaciones enemigas, constituyó la 
primera escaramuza de un nuevo modo 
de concebir ¡a guerra en el desierto. Los 
primeros resultados fueron, en verdad. 




En orden descendente: dos caza Bf. 109 del 27 fagdgeschmader en vuelo sobre el desierto libio 
(Bundesarckiv, K oblen z). 

En vuelo sobre un puerto del Mediterráneo, dos Bf. 110pertenecientes al 26 ZG (Archivo Coggij. 
Un Junkers fu. 8 7R-2 integran te del > Stukageschwader, que operó en Sicilia y luego fue ' 
trasladado a Africa septentrional (Bundesarthw, Koblenz)> 

Para acelerar el flujo de refuerzos , se instituyó un puente aéreo entre la Pulla y Albania; aquí , 
S.82 de la 607 Escuadrilla de trasportes embarcan un batallón de alpinos 
(Aeronáutica Militar Italiana) 


brillantes y Rommel, por cierto, habría 
avanzado mucho más, si de improviso no 
hubiese sido obligado a detenerse- literal¬ 
mente por órdenes que, inesperadamen¬ 
te, le habían llegado de los comandos 
supremos. 

En efecto, Hitler y Mussoiini no de¬ 
seaban extender demasiado sus obliga¬ 
ciones. Hitler ya hacía tiempo que esta¬ 
ba mirando hacia el este y estaba decidi¬ 
do a comenzar cuanto antes la '‘Opera¬ 
ción Barbarroja” que vería a la W’ehr- 
macht extenderse sobre la Unión Soviéti¬ 
ca. Entre tanto estaba concluyendo una 
delicada operación política, que consistía 
en atraer hacia el Eje a algunos estados 
balcánicos: Bulgaria, Rumania y Hun¬ 
gría. Desde el punto de vista aeronáuti¬ 
co, estas naciones tenían poca importan¬ 
cia y, además, sus unidades estaban 
equipadas —bastante modestamente — 
con aviones suministrados por los italia¬ 
nos y los alemanes. Sin embargo, la 
alianza era importante ya sea territorial - 
mente —para disponer de la más exten¬ 
sa posible rampa de lanzamiento en vis¬ 
tas del ataque a Rusia — como política¬ 
mente. No debe olvidarse que la pene¬ 
tración en Rumania para los alemanes 
significaba que podrían disponer de 
grandísimas cantidades de petróleo, ex¬ 
traído en los pozos rumanos y elaborado 
en las refinerías de Pioesti. Tampoco de¬ 
be omitirse la necesidad por parte de la 
Luftwaffe de concentrarse en un arco de 
frente muy extenso, desde el momento 
que inclusive en ocasión de la ofensiva 
contra Rusia los alemanes no disponían 
aún de bombarderos pesados. Natural¬ 
mente, la penetración en los Balcanes 
significó, para la Luftwaffe, un debilita¬ 
miento de la situación general, ya sea 
por la necesidad de asegurar el equipa¬ 
miento de las aviaciones aliadas como 
por la dispersión en un territorio cada 
vez más vasto (y que ya se extendía, 
prácticamente, a todo un continente) de 
sus propias unidades. 

La situación en los Balcanes se veía 
complicada, además, por el estado de 
guerra entre Italia y Grecia y por la 
posición de Yugoslavia, reacia a unirse 
al Eje. Dado que en Grecia las cosas 
marchaban mal para los italianos, los 
alemanes decidieron intervenir en favor 
de los aliados, procediendo simultánea¬ 


mente a eliminar de la escena militar a 
Yugoslavia, a pesar de que un golpe de 
estado en este país (efectuado el 27 de 
marzo por el general Simovic, que había 
colocado en el trono a Pedro II), habría 
llevado al poder a hombres favorables a 
Hitler. 


El bombardeo de Belgrado 

A fines de) mes de marzo de 1941 
Hitler había impartido instrucciones ge¬ 
nerales para ¡a ocupación de Yugoslavia. 
Había solicitado y obtenido el apoyo de 
Mussoiini, que tenía su mira puesta en 
Dalmacia y había convencido a Hungría 
para que participase en la agresión a 
cambio de concesiones territoriales. 

En el momento del ataque de Hitler, 
la aviación yugoslava disponía de un 
centenar de caza modernos (70 Bf. 109 y 
30 1 lurricane I) y de aproximadamente 
200 bombarderos, entre los cuales los 
más eficientes eran los 70 Do. 17, los 50 
S.79 y los 59 Bristol “Blenheim 1 . Por lo 
tanto, aviones del mismo tipo que perte¬ 
necían a formaciones opuestas, se halla¬ 
ron combatiendo entre sí; no era la pri¬ 
mera vez ni sería la última, pero esto 
originó situaciones peligrosas, con bate¬ 
rías antiaéreas que disparaban a los 
aviones amigos respetando a los 
enemigos. 

En la mañana del 6 de abril de 1941, 
los primeros bombarderos de la Luft¬ 
waffe aparecieron en el cielo de Belgrado 
y de las principales ciudades yugoslavas. 






* 

* 












Bimotores BR 20M (arriba , a la derechai) 
de la 39 Ala con base en Cecee, durante un 
ataque so bre los puestos griegos ' 

(Aeronáutica Militar Italiana). 

En orden descendente: en un campo albanés, 
invadido por el fango, aviadores italianos 
trasportan las bombas hacia los aviones a fin 
df prepararlos para la acción 
(Archivo Catalanotto). 

Una acción de bombardeo efectuada por los 
Cant Z. 1007 bis (Aeronáutica Militar 
Italiana). En las acciones de bombardeo 
sobre los objetivos griegos se emplearon 
también hidroaviones Cant Z.506 de la 35 
Ata de Brindisi (Archivo Catalanotto). En el 
centra de ambas páginas: bombardeo italiano 
sobre un puente ferroviario griego cerca de 
Pirgos (Aeronáutica Militar Italiana) 



El bombardeo a Belgrado fue especial¬ 
mente cruel; en electo, los aviones ale¬ 
manes operaron a muy baja altura, en 
ausencia casi total de reacción enemiga, 
tendiendo a obtener resultados terroris¬ 
tas de la acción más que a destruir obje¬ 
tivos militares. El bombardeo duró tres 
días y se calcula que sólo en Belgrado 
provoco más de diecisiete mil muertos 
entre la población civil. La vida política 
y administrativa de Yugoslavia quedó 
alterada y la triple penetración en su te¬ 
rritorio de las armadas italianas, alema¬ 
nas y húngaras apresuró su capitulación. 
En el trascurso de once días Yugoslavia 
prácticamente había dejado de existir y 
los vencedores comenzaban la división 
del territorio. 

El mismo 6 de abril en que los italia¬ 
nos, alemanes y húngaros comenzaban 
la invasión a Yugoslavia, Bulgaria en¬ 
traba en guerra contra Grecia, cruzando 
la frontera y encontrando inmediata¬ 
mente la encarnizada resistencia enemi¬ 
ga, a pesar del repliegue, decidido con 
anticipación, de las tropas griegas a una 
línea defensiva más atrasada. En el 
momento de entrar en guerra, la avia¬ 
ción búlgara estaba organizada en ocho 
regimientos aéreos, encuadrados en el 
ejército y bajo la dependencia de éste. 
Los regimientos en cuestión disponían 
de algunas decenas de caza Bf. 109 y 
bombarderos Ju.8ó, Ju.87 y Do. 17. En 
realidad, se trataba de una aviación poco 
consistente y de escasa eficiencia, pero en 
el mes de marzo, durante la preparación 
de la intervención, la Luftwaffe había 
enviado a Bulgaria no menos de 400 
aviones de combate, de modo que el 
aporte aéreo en las operaciones terres¬ 
tres fue otorgado en una medida más sig¬ 
nificativa por la poderosa aviación 
alemana. 

La caída de Yugoslavia provocó, a su 
vez, que se invirtiera ia situación en el 
frente griego. En efecto, las unidades 
alemanas blindadas cruzaron velozmen¬ 
te todo el territorio yugoslavo, jumándo¬ 
se con los ejércitos italianos. 

La caída de Grecia 

Entre fines de 1940 y principios de 
1941 los ingleses habían enviado a Gre¬ 


cia un cuerpo de expedición pequeño 
pero eficiente. Según Churchill se trata¬ 
ba de una operación con carácter más 
político que militar y la decisión, de 
todos modos, lúe muy discutida en esa 
época y en los años siguientes dado que 
le quitó al ejército británico en África 
septentrional hombres y medios en un 
momento rnuy favorable para los ingle¬ 
ses que, en el invierno 1940-1941, las 
tuerzas italianas podrían eliminar fácil¬ 
mente y ocupar toda Libia. 

A los ingleses les interesaba, en espe¬ 
cial, mantener las bases aéreas en Gre¬ 
cia, de gran valor estratégico para la 
continuación del combate; abandonando 
Grecia, no lograrían por cierto persuadir 
a I urquía para que entrase en guerra 
contra el Eje y, por lo tanto, Gran Bre¬ 
taña tendría en sus manos un arma aé¬ 
rea creada para la ofensiva contra ia for¬ 
mación meridional del Eje. En unos 
apuntes, enviados el 12 de lebrero de 
1941 al general Wavell, Churchill escri¬ 
bía textualmente: "Debemos mantener 
Greta a toda costa y ocupar todas las is¬ 
las griegas que puedan servir como base 
aérea . Naturalmente, en el mismo mo¬ 
mento también la Luftwaffe estaba ha¬ 
ciendo las mismas consideraciones acerca 
de (.reta y otras islas del Egeo y ya esta¬ 
ba planificando la ocupación de la gran 









Un Blenheim I (arriba) del 211 Squadron 
inglés aterriza en el aeropuerto de Tatoi, en 
Grecia (I. W.M.). 

Arriba, segundo término: 
los Stuka prestaron excelentes servicios en ¡os 
Balcanes, contra objetivos tácticos no muy 
protegidos (Archivo Apostolo). Derecha , 
arriba: el jefe de Estado Mayor de ¡a Real 
Aeronáutica general Pncoio (en el centro) 
asiste, en el campo de Tirana, al decolaje de 
los Macchi 200 del 22 Grupo; junto a él se 
hallan el General Ranza y el coronel Nannini 
(Archivo Alata). 

Derecha segundo término: 
salida de los aviones de caza del 22 Grupa 
para el ataque al aeropuerto de Mostar 
(Archivo Pafi) 





isla, con una operación de desembarco 
aéreo, que luego quedaría como algo clá¬ 
sico en su género. De todos modos, en el 
mes de abril quedó claro para los ingle¬ 
ses que la resistencia griega estaba en ei 
límite. Al llegar la primavera, la avia¬ 
ción italiana había comenzado a atacar 
nuevamente las vías de comunicación 
griegas, impidiendo el aflujo de tropas 
hacia el frente. Los griegos estaban obli¬ 
gados a hacer que sus soldados se movie¬ 
ran sólo de noche y a lo largo de sende¬ 
ros de montana, tanto es asi que regresa¬ 
ban a la línea ya cansados y sintiendo el 
largo recorrido, que sólo podia ser efec¬ 
tuado a píe. 

En la segunda mitad de abril, mien¬ 
tras los griegos se retiraban ya de todos 
los frentes, los ingleses convinieron en la 
necesidad de hacer reembarcar su propio 
cuerpo de expedición, como había suce¬ 
dido en Dunkerque el año anterior. Sólo 
que esta vez éstos ya no poseían el domi¬ 


nio del aire como había sucedido en el 
Canal de la Mancha y debieron sufrir 
los continuos ataques, aunque desorde¬ 
nados, de la Luftwaffe y la Real Aero¬ 
náutica. Por este motivo se hizo que las 
tropas del Commonwealth afluyeran por 
las calles secundarias a los puertos me¬ 
nores; las operaciones de embarco se de¬ 
sarrollaban de noche, de modo de esca¬ 
par de las aviaciones enemigas. Esta téc¬ 
nica, llevada a calió con método, permi¬ 
tió el reembarco de aproximadamente 
cincuenta y un mil soldados, al precio de 
algunos buques mercantes y dos peque¬ 
ñas unidades de guerra, hundidos por los 
ataques de los Stuka, El 24 de abril, los 
griegos firmaban la rendición, en 
Salónica. 

Todavía quedaba por decidir la ocu¬ 
pación de Creta, esencial base estratégi¬ 
ca de las acciones aéreas del Mediterrá¬ 
neo oriental. Desde Creta se podían ata¬ 
car inclusive los establecimientos petrolí- 511 

















Izquierda, en orden descendente: aviones 
incendiados por los ataques italianos en el 
campo de Mostar, el 13 de abril de 1941 
(Archivo Alata). 

Amadores italianos examinan algunas 
bombas en el campo de Mostar; en segundo 
plano, los restos de un S. 79 yugoslavo 
(Archivo Alata). Aviones y aviadores 
italianos y alemanes en Tatot después de 
la rendición griega. Se observan tos restos 
de un Valentía (A.M.I.). Uno de los 
Blenheim yugoslavos que luego, una vez 
recuperados, pasaron a la aviación croata 
{Bundesarchiv, Koblenz). A la derecha: el 
capitán Jannicelh, que comandaba una de las 
escuadrillas del 22 Grupo, examina un 
Hurncane dañado en Mostar. Abajo, a la 
derecha: en las islas griegas, los italianos 
efectuaron algunos desembarcos aéreos y 
lanzamientos de paracaidistas. Aquí el 
desembarco en Cefaloma, de los Cant Z. 
506B de la 35 Ala 
(Aeronáutica Militar Italianaj 

Ceros británicos en el Medio Oriente, 
además de garantizar, en la práctica, el 
control sobre el Canal de .Suez. El 25 de 
abril de 1941 Hitler autorizó a la Luft- 
waffe para que efectuara una operación 
(denominada “Merkur") para la inva¬ 
sión desde lo alto de la isla, con paracai¬ 
distas y tropas aerotras portadas. Parece 
que la idea de esta operación fue sugeri¬ 
da a Goering por el general Lohr, co¬ 
mandante de la 4a. Luftflotte. Goering, 
ansioso por demostrar la importancia de 
la Luftwaffe y decidido a tomar vengan¬ 



za sobre sus detractores después del 
decepcionante resultado de la Batalla de 
Inglaterra, encargó al general Student 
que dispusiera la invasión de la isla. Pa¬ 
ra apoyar a los paracaidistas y las tropas 
aerotrasportadas se unió al XI Hieger- 
korps del general Student, el VIH Flie- 
gerkorps que disponía de más de 400 
bombarderos y de 250 caza y aviones de 
reconocimiento. El VIII Miegcrkorps es¬ 
taba comandado por Wolfram von Rich- 
thofen, primo del famoso “Barón Rojo" 
de ia Primera Guerra Mundial. 









junkers Ju.52 det /// Grupo del K.G. 
zb V-1 (izquierda), aguardando ser 
empleados en Creta, están detenidos en un 
aeropuerto det Mediterráneo (Bundesarchw, 
Koblenz). Abajo: bimotores Domier Do. 17 Z 
del 2° Kampjgeschwader en vuelo sobre los 
Balcanes en 1941 (Archivo Apostoloj 


como sucedió en Bélgica, Holanda, Di¬ 
namarca y Noruega. Pero en iodos estos 
casos, incluido el de la acción sobre el 
Canal de Corinto, se trató de conseguir 
objetivos preferentemente tácticos. En 
cambio, el desembarco aéreo de Creta 
representa la primera gran operación es¬ 
tratégica de la Luftlandetransporter, las 
tropas aerotrasportadas. 

Mientras se agrupa la grandiosa flota 
aérea, surge un obstáculo imprevisto: el 
ejército comunica que no estará en con¬ 
diciones de trasladar a tiempo a los Bal¬ 
canes la división aerotrasportada y, a úl- 


OPERACIÓN “MERKUR” 

El 1® de mayo de 1941, centenares de 
trimotores de trasporte de la Luftwaffe 
decolan desde todas las bases operativas 
europeas hacia los talleres bélicos en 
Austria, Checoslovaquia y Alemania. 
Los I ransportgruppen reúnen todos los 
aviones que pueden y, simultáneamente, 
los establecimientos de la BMW agotan 
las reservas de motores laboriosamente 
preparados. Han comenzado los febriles 
preparativos para la “Operación Mer- 
kur \ cuyo objetivo es la conquista de la 
isla de Creta, la más importante base es¬ 
tratégica del Mediterráneo oriental, me¬ 
diante el empleo de tropas aero¬ 
trasportadas. 

En vista de la pesada tarea que debe¬ 
rán afrontar las unidades de trasporte de 
la Luftwaffe, se hace necesario controlar 
la mayor cantidad posible de aviones; a 
muchos de éstos se les deberán sustituir 
totalmente los motores. De este modo, se 
comienza a preparar la más grandiosa 
organización aérea logística que jamás 
hubiese podido crear una aviación mili¬ 
tar. Los estrategas del desembarco aéreo 
han calculado que se necesitan por lo 
menos 500 trimotores Ju.52 para poder 
trasladar a la isla los elementos necesa¬ 
rios: la división paracaidistas de la Luft- 
waíTe y la división aerotrasportada. 
Mientras se ponen a punto los aviones, 
las tropas afluyen a los Balcanes y se 
instala el gigantesco sistema de reabaste¬ 
cimiento que deberá alimentar con nafta 






los depósitos de esta flota aérea. Para la 
operación “Merkur” se necesitan tres 
millones de litros de combustible, dado 
que cada avión deberá efectuar no menos 
de tres viajes hasta la isla de Creta, 

Los paracaidistas y las tropas aero¬ 
trasportadas en planeadores ya han sido 
empleados en Grecia, en una operación 
de carácter limitado, pero efectuada en 
forma sorpresiva y con audacia, el 26 de 
abril. Con un decidido ataque, paracai¬ 
distas y planeadores cayeron sobre el 
Canal de Corinto para apoderarse del 
único puente transitable y cortar la reti¬ 
rada hacia el mar, de las tropas griegas e 
inglesas. La operación resulta perfecta. 


timo momento, se decide sustituirla con 
la 5a. división de montaña, compuesta 
de alpinos bien adiestrados, fiero que ja¬ 
más han volado. 


La ansiedad de efectuar cuanto antes 
el desembarco aéreo en Creta y el impo¬ 
nente esfuerzo logístico necesario para 
preparar una flota de trasporte de 500 
aviones, no permite a los alemanes man¬ 
tener el secreto acerca de la operación. 

Los ingleses llegan a tener conocimiento 
de esto mediante la gran cantidad de 513 


En Creta se aguarda 
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informadores que poseen en los Balca¬ 
nes; jamás como en este caso, escribirá 
Churchill en sus memorias, los ingleses 
fueron puestos al corriente de una inicia¬ 
tiva alemana tan detalladamente. 

A partir del 14 de mayo, los Ju.52 
destinados a la operación "Merkur" co¬ 
mienzan a agruparse en los aeropuertos 
griegos y surgen las primeras dificulta¬ 
des. Ninguno de los aeródromos puestos 
a disposición está provisto de pistas 
asfaltadas y los aviones deben decolar so¬ 
bre la arena, levantando una impresio¬ 
nante polvareda. Las nubes de arena se 
elevan hasta un kilómetro de altura. 
Después del decolaje de cada grupo, 
calculará un oficial de la Luftwaffe, se 
necesitan 17 minutos para poder tener 
nuevamente una visibilidad suficiente 
para los decolajes siguientes. 

También surge el problema de tener 
que reabastecer de combustible a los 
aparatos dado que las respectivas opera¬ 
ciones deben ser efectuadas a mano y, en 
muchos casos, son los mismos paracai¬ 
distas quienes contribuyen al reabasteci- 
514 miento de los aviones antes del decolaje. 


Por último, la explosión accidental de 
las minas colocadas por los griegos en el 
puente que cruza el Canal de Corinto, 
provoca su derrumbe y una nave cisterna 
que llegaba desde Italia queda bloquea¬ 
da en el mismo canal hasta que los restos 
del puente son quitados por los ingenie¬ 
ros y buzos alemanes. 

Mientras tanto, los ingleses se prepa¬ 
ran para el ataque enemigo. El comando 
de las tropas trasladadas a Creta es asu¬ 
mido. a pedido del mismo Churchill. por 
el general neocelandés Freyberg, un hé¬ 
roe de la Primera Guerra Mundial. 
Freyberg dispone de fuerzas relativa¬ 
mente modestas: los efectivos de alrede¬ 
dor de cuatro brigadas, entre australia¬ 
nos, neocelandeses y griegos. Pocos tan¬ 
ques livianos y escasos cañones antiaé¬ 
reos se hallan en dotación en estas tro¬ 
pas; además, las unidades de la RAF, a 
pesar de estar integradas por algunos 
aviones de ¡a Roy al Navy, disponen so¬ 
lamente de 36 aparatos: 12 bombarderos 
Blenheim y un grupo heterogéneo de ca¬ 
za Hurricane, Gladiator, Fu linar y 
H ufialo. Por el contrario, la Luftwaffe 
ha logrado concentrar en los aeropuertos 
griegos 493 trimotores de trasporte más 
los varios centenares de caza y bombar¬ 
deros del Vil 1 Fliegerkorps. A estos caza 
v bombarderos se les ha confiado la tarea 
de aniquilar la resistencia inglesa y pre¬ 
parar el terreno de los desembarcos 
aéreos. 


Infantes desde el cielo 

A las 6 de !a mañana del 10 de mayo, 
una oleada de Do. 17 y Bf. 1 10 se lanza 
sobre los aprestos británicos con ac ciones 


Durante la rápida campaña de h\ Balcanes 
V en la conquista de Creta se empleó todo un 
Fliegerkorps, el VllL c on Junkers Ju.87 
(izquierda). Los Stuka participaron en la 
conquista de Creta desde las aeropuertos de 
M y cene y Moiae en el Pe tapone so \ desde 
el de Scarpanto en el Egeo 
(A rchivo Apos tolo j. 

Abajo: un Ju<87 R2 alemán en el aeropuerto 
italiano de Rodi , en el Egeo, en la primavera 
de 1941 (Archivo Coggi). 

Más abajo: el general Kurt S tu de ni. que 
comandaba el cuerpo de paracaidistas y 
tropas aero trasportadas empleado en Creta 

de bombardeo en masa y a me tralla míen¬ 
los en vuelo rasante. Se persigue particu¬ 
larmente el aeropuerto de Malemes, 
donde deberá descender el primer 
contingente aerotrasponado. 

Alrededor de doce mil soldados neoce¬ 
landeses controlan los alrededores del 
aeropuerto aguardando de un momento 
a otro el lanzamiento de ios paracaidis¬ 
tas. El bombardeo alemán, a pesar de su 
intensidad, no ha provocado grandes 
pérdidas a estas tropas selectas que ya 
conocen los planes del enemigo. Se han 
atrincherado muy bien y esperan con pie 
firme a los paracaidistas de la Luftwaffe; 
además, saben que la flota inglesa se en- 




Paracaidistas alemanes (izquierda / durante 



las operaciones de desembarco en Creta. 
Derecha: apenas aterrizados, los 
paracaidistas recuperan las armas pesadas 
lanzadas mediante contenedores 
(Photo Monde el Camera). 

Abajo: lanzamiento de paracaidistas desde 
un trimotor de trasporte Junkers Ju.52 


cuentra navegando alrededor de Greta 
para dispersar los convoyes del Eje, que 
traerán otras tropas destinadas a apoyar 
las operaciones desde el mar. 

A las 7.05 los primeros planeadores 
son desenganchados sobre el aeropuerto; 
caen silenciosamente sobre el vasto terre¬ 
no y sus alrededores y, sólo a último mo¬ 
mento los pilotos advierten que la zona 
es mucho más accidentada de lo que 
había relevado la observación aérea. Los 
agujeros de las bombas complican los 
aterrizajes Muchos planeadores se es¬ 
trellan al contacto con el suelo o termi¬ 
nan con resultados desastrosos sobre las 
rocas que rodean el aeropuerto. Además 
los hombres, recién desembarcados de 
los planeadores, se encuentran bajo el 
repetido fuego de los neocelandeses. En 
efecto, los puestos y campamentos de los 
soldados británicos, marcados por el re¬ 
conocimiento, han sido abandonados y 
los que defendían el aeropuerto se han 
concentrado en posiciones elevadas. Sin 
embargo, la tercera compañía del regí- 



\ 



miento de paracaidistas logra descender 
sin contratiempos en el lecho de un río 
seco y sus hombres sorprenden a los neo¬ 
celandeses, desmantelando ios puestos de 
ametralladoras y cañones y las baterías 
antiaéreas* 
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Mientras se desata el combate por la 
conquista del aeropuerto, llega al cielo 
del Malemes una nueva oleada de Ju.52, 
de los cuales comienzan a llover paracaí¬ 
das. El lanzamiento no es en absoluto 
brillante. Muchos aviones se alejan de- 









masiado del mar y los paracaidistas caen 
precisamente sobre los puestos neocelan¬ 
deses; encuentran una resistencia terri¬ 
ble y muchos de ellos tocan tierra ya 
muertos, debido a impactos recibidos du¬ 
rante el descenso. Los contenedores con 
las armas se dispersan por la campiña 
alrededor del aeropuerto, todos los ofi¬ 
ciales quedan fuera de combate, las uni¬ 
dades que se lanzaron con paracaídas se 
encuentran muy pronto sin guía, priva¬ 
dos de municiones y víveres, sometidos al 
fuego de los enemigos. 

Lo que está puesto en juego es muy 
importante: si el aeropuerto de Malemcs 
no es conquistado, no podrán descender 
allí los aviones de las últimas oleadas 
con las tropas seleccionadas de montaña, 
las armas pesadas y las provisiones 
necesarias. 

“Merkur”en peligro 

Los paracaidistas alemanes hallarán 
aún mayores dificultades en las otras dos 
zonas previstas para el descenso, cerca 


Un avión de trasporte alemán Ju.52 
(izquierda), derribado, precipita en llamas 
durante los lanzamientos aéreos para la 
ocupación de Creta (l. W.M.). 

Abajo: desembarco de tropas de un Ju.52 , 
recién aterrizado en uno de los aeropuertos 
de Creta (Photo Monde et CaméraJ 

de la capital y alrededor de los aeropuer¬ 
tos de Retimno y Candía. Allí ni siquie¬ 
ra se logra concretar el enlace entre la 
oleada de caza y bombarderos —que de¬ 
be cubrir a los ingleses con una manta de 
fuego— y la oteada de los aviones de 
trasporte. Cuando los Ju.52 lleguen a es¬ 
tas localidades, el bombardeo habrá ce¬ 
sado tres horas antes. Los tanques ingle¬ 
ses se instalan en los amplios descampa¬ 
dos donde están descendiendo los para¬ 
caidistas y los matan sin piedad. Por 
todas partes no se observan más que pa¬ 
racaídas pendiendo de los olivos, con los 
cuerpos sin vida de los soldados alema¬ 
nes colgando de ellos. .Se debe renunciar, 
por lo tanto, a estos otros dos objetivos: 
Retimno y Candia. 

Pero en Malemes, entre tanto, las co¬ 
sas habían cambiado lentamente. En la 
mañana del 21 de mayo, las tropas aero- 
trasportadas, aun carentes de armas pe¬ 
sadas y ya sin municiones, habían logra¬ 
do arrancarle la pista a los neocelande¬ 
ses, que había quedado, sin embargo, 
bajo el fuego de los cañones enemigos. 

En Atenas, donde se encuentra el co¬ 
mando del XI Kliegcrkorps, la atmósfera 
es deprimente. Después de horas trascu¬ 
rridas sin informaciones precisas, dado 
que las radios de los paracaidistas se es¬ 
trellaron con los planeadores, se intenta 
un primer balance del ataque inicial. En 
Malemes la lucha es muy encarnizada, 
en La Canea (capital de la isla, cuya po¬ 
sesión permitiría, luego, proceder hacia 
la importante base de Suda) los pocos 
paracaidistas sobrevivientes estaban ro¬ 
deados; el mismo general Süssmann. co¬ 
mandante de la Séptima división aérea, 
que debería dirigir las operaciones en ese 
lugar, muere en un accidente poco des¬ 
pués de decolar desde Grecia. Su planea¬ 
dor, tomado por el remolino de aire de 
un bombardero que le pasa demasiado 
cerca, se precipita estrellándose sobre las 
rocas de una pequeña isla. En Retimno 
y Candia, los paracaidistas han sido de¬ 
rrotados. Están convencidos de que sólo 
el desembarco en las playas de Creta del 
contingente enviado por vía marítima 
podrá restablecer la situación permitien¬ 


do derrotar definitivamente a los 
británicos. 

Pero el convoy alemán, formado por 
muchos barros pesqueros y pequeñas 
lanchas, será descubierto por la escuadra 
naval inglesa, que lo envía nuevamente 
hacia atrás hundiendo algunas de sus pe¬ 
queñas unidades. Los paracaidistas de¬ 
berán salir del paso por sí solos y sin ar¬ 
mas pesadas si alguna flota no logra 
atracar en la isla. Los grupos de bom¬ 
barderos del VIH Fliegerkorps son pre¬ 
parados para enfrentar a la flota inglesa 
y abrir camino a los reabastecimientos 
alemanes que llegan por vía marítima. 
En el ínterin, el general Student, consi¬ 
derando que el aeropuerto de Malemes 
se halla firmemente en manos alemanas, 
ordena que se hagan aterrizar allí a los 
Ju.52 que trasportan las municiones y 
los alpinos de la V división de montaña. 

Aterrizaje alucinante 

En plena mañana del 21 de mayo, el 
primer Ju.52 llega a baja altura al aero¬ 
puerto recién conquistado; desde las al¬ 
turas vecinas lo alcanza un violento fue¬ 
go que le agujerea las alas y el fuselaje. 
El avión vira y vuelve hacia atrás. Sin 
embargo, los que siguen se preparan 
para el aterrizaje y. en efecto, descienden 
uno detrás del otro bajo el fuego de arti¬ 
llería de los neocelandeses que barre 
toda la superficie del aeropuerto. 

La eseena, tai como la describirán los 
pilotos que logran regresar después de 
haber descargado tropas y municiones, 
es alucinante: por todas partes hay Ju.52 
incendiándose, o bien cascos de aviones 
destruidos mientras aterrizan. Otros tri¬ 
motores terminan fuera de pista estre¬ 
llándose en las rocas en el intento de evi¬ 
tar el fuego enemigo. Algunos, para evi¬ 
tar que et luego los alcance, tocan tierra 
demasiado bruscamente, destrozando el 
tren de aterrizaje. Los aviones ladean, 
chocan entre sí, de los fuselajes destroza¬ 
dos saltan los alpinos corriendo a tomar 
posición bajo el fuego, Un grupo de pa¬ 
racaidistas se vale de un tanque inglés 



Trasporte de combustible a Creta mediante 
trimotores Junkers Ju.52 (izquierda), 
fPhoto Monde el Camera). 

Derecha: las fuerzas aéreas italianas del 
Egeo, con el 41 Grupo, apoyaron la acción 
alemana en Creta. Por primera vez se 
emplearon las trimotores S.84> bombarderos 
y aviones torpederos. Aquí, una tripulación 
regresa de la acción (Archivo Pafi)> 

Abajo: ataque de bombarderos ingleses en el 
aeropuerto de Malemes en Creta , en el cual 
se hallan dispersos aviones de trasporte 
alemanes (Imperial W ar Museumj 


vistos c asi exclusivamente de armamento 
antiaéreo, tienen la tarea de defender a 
la flota de los ataques de los aviones ale¬ 
manes, Las oleadas de bombarderos 
Ju.87, 88 y Do. 17 y de eazabombarde- 
ros, son tan densas que los cruceros an¬ 
tiaéreos muy pronto se encontrarán esca¬ 
sos de municiones. 


capturado, para empujar fuera del aero¬ 
puerto los cascos de los .Ju.52 estrellados 
y dejar lugar para que aterricen los 
otros. Por la noche se calcula que más de 
80 trimotores de trasporte yacen alrede¬ 
dor del campo, totalmente inservibles. 
Sin embargo, fuertes contingentes de al¬ 
pinos han logrado desembarcar y se está 
produciendo aquello que ni siquiera el 
general Student habría imaginado ja¬ 
más: la conquista de Creta con las tro* 

pas aerotrasportadas- 
En el mar. entre la isla y las costas 
griegas, se están desarrollando otros 


Los aviones 
vencen a las 


El dominio del aire, firmemente en 


lamente de naves de guerra y el otro sólo 
de bombarderos. En este contexto se in¬ 
troduce esporádicamente una pequeña 
unidad italiana, la torpedera Sagitario 
que, a pesar del escaso armamento, en la 
mañana del 22 de mayo no vacila en ata- 

jf 

car dos cruceros y cuatro cazatorpederos 
británicos para permitir la fuga de un 
convoy de barcos pesqueros con tropas 
alemanas. 

La acción diversiva obtiene un notable 
éxito, dado que los Ju.87 del grupo 
Im me Imán n logran ir en auxilio de la 
valiente unidad y obligan a su vez a la 
fuga a las naves británicas hundiendo el 
crucero Gloucester. 

El 22 y el 23 de mayo son días negros 
para la Mediterranean Fleet. Los bom¬ 
barderos alemanes hunden dos cruceros 
y cuatro cazatorpederos y dañan grave¬ 
mente otras unidades como el crucero 
Southampton y la misma nave almirante 
Warspite. El resultado más brillante es 
obtenido por un cazabombardero Bf. 109 
que ataca audazmente al crucero Fiji y 
lo alcanza con una bomba, inmovilizán¬ 
dolo. El piloto del caza llama por radio a 
un colega, que llega con otro Bf. 109 y da 
el golpe de gracia al crucero, 
hundiéndolo. 

Entonces, los bombarderos alemanes 
atacan sin tregua la flota británica. 1 i 


poder del VIH Fliegerkorps de Yon 
Richthofen no permite a la ilota inglesa 
que trata de impedir un desembarco en 
las playas de Creta, resistir con eficacia 
la acción aérea enemiga. Entre el 22 y el 
23 de mayo, en el estrecho tramo de mar 
entre Creta y las costas griegas, se desa¬ 
rrolla una de las más grandes batallas 
aeronavales totalmente insólita, dado 
que uno de los contendientes dispone so- 


combates no menos encarnizados. Los 
Stuka, los fu.88 y los Do. ¡ del VIII 
Fliegerkorps, apoyados por un gran nú¬ 
mero de Bf. 109 y Bf. 110 provistos de 
bombas, están dando caza a la Ilota 
inglesa. Ésta ha sido dividida en cuatro 
grupos tácticos compuestos de cruceros y 
cazatorpederos, guiados por el viejo aco¬ 
razado Warspite. Algunos cruceros per¬ 
tenecen al tipo llamado antiaéreo: pro- 







, 


Un trimotor italiano Cant.Z. 1007 bis (izquierda) en un aeropuerto en Rodt 
(Aeronáutica Militar Italiana). 

Abajo: un momento del desembarco de fuerzas italianas en Creta, trasportadas por vía marítima 
desde las islas del Egeo (Archivo Palazzx). 

En la página de al lado, arriba: la aviación británica fue muy activa contra las bases italianas 
del Egeo. Aquí, trasportado a Rodi, un Wellington derribado durante un ataque al aeropuerto 
de Searpanto el 30 de mayo de 1941 (Archivo Bignozzi) 


orden de acción está alterado; los avio¬ 
nes vuelven a las bases en Grecia, se re¬ 
abastecen rápidamente de combustible, 
cintas de ametralladoras y bombas, 
mientras la tripulación bebe rápida¬ 
mente un café, luego vuelven de nuevo al 
mar en caza abierta. El almirante Gun- 
ningham informa a Londres que no tiene 
intenciones, en absoluto, de seguir expo¬ 
niendo sus naves a esta ofensiva sin un 
adecuado paraguas aéreo de protección. 
En efecto, desde Egipto se han enviado a 
Creta algunos Blenheim y Hurricane, 
pero la mitad de éstos han sido destrui¬ 
dos en tierra por los bombarderos ale¬ 
manes y los otros derribados apenas le¬ 
vantan vuelo. En el trascurso de 24 ho¬ 
ras, los pocos aparatos de la RAF son 
neutralizados. 

En consecuencia, los ingleses toman 
una dolorosa decisión: abandonar Creta. 
Bajo el fuego alemán, las tropas neoce¬ 
landesas y australianas efectúan la opte- 
ración de reembarco, el tercero realizado 
bajo la ofensiva de la Luftwaffe desde 
que comenzara la guerra. El 29 de mayo 
concluye la ocupación de Creta. Lo que 
parecía increíble ha sido realizado: el XI 
Fliegerkorps ha conquistado por sí solo 
la isla, si bien con gravísimos sacrificios. 
De los trece mil hombres de la división 
seleccionada de paracaidistas, que era el 
orgullo de Goering y de la Alemania 
nazi, más de cinco mil han resultado 
muertos. Más de un cuarto de la flota 
aérea de trasporte ha sido destruida y las 
pérdidas en las tripulaciones son muy 
elevadas. Pero el éxito no es explotado; 
en lugar de aprovechar la favorable posi¬ 
ción de Creta para continuar la ofensiva 
aérea contra Medio Oriente y Egipto y 
hacer intransitable el Canal de Suez, H¡- 
tler llama al norte a casi todas las fuer¬ 
zas aéreas de (¿recia, para preparar el 
ataque a la Unión Soviética, programa¬ 
do para el 5 de mayo y postergado en¬ 
tonces para el 22 de junio. 

No obstante las ingentes perdidas, los 
ingleses han obtenido el resultado de 
desgastar la poderosa arma aerotraspor- 
tada germana. Después de Creta, la 


Wehrmacht no volverá a efectuar ningu¬ 
na otra operación de paracaidistas en 
gran estilo; los mismos Hitler y Goering 
perderán su inmensa confianza en los 
desembarcos aéreos y suspenderán todo 
otro empleo del XI Fliegerkorps. “Me 
parece claro que los paracaidistas ya han 
cumplido su tiempo 1 ’, comenta el jefe de 
la Alemania nazi. 

También los italianos 
en Creta 

Las fuerzas aéreas italianas con base 
en las islas del F„geo, en Rodi, Se ar panto 
y Lero, desarrollaron cierta actividad en 
apoyo de la acción emprendida contra 
Creta por los alemanes. La caza italia¬ 
na, en particular, efectuó misiones de es¬ 
colta a los Stuka del VIH Fliegerkorps, 
que decolaban desde Scarpanio y reali¬ 
zaron muchas misiones de protección 
para opxmerse a los aviones ingleses que 
trataban de atacar las bases del Eje. 

Bombarderos y torpederos atacaron 
repetidamente unidades navales británi¬ 
cas en movimiento alrededor de Creta y 


hundieron dos cazatorpederos: Juno e 
Imperial. Se efectuaron acciones de bom¬ 
bardeo y ametrallamiento contra varios 
objetivos en la zona occidental de la isla 
de Creta. El 27 de mayo, bajo la protec¬ 
ción de la aviación, un contingente de 
2700 hombres desembarcaba en la isla 
del golfo de Seteia. El día 31, las tropas 
italianas se juntaban con las germanas 
en el cruce de dos caminos, de Kaló 
Korió, en las cercanías de Ilierapetra. 
La acción de los italianos fue apreciada 
por los alemanes, como lo testimonia el 
curioso telegrama en italiano que el co¬ 
mandante del VIII fliegerkorps, general 
Von Richthofen, le dirigiera el 30 de 
mayo al comandante de la aviación en el 
Egeo: “¡Vaya, han hecho bien, feli¬ 
citaciones!” 

Mientras tanto, 
en el Atlántico... 

Mientras la resistencia británica en 
Creta está llegando a su fin, otro grave 
motivo de preocupación amenaza a los 
ingleses. El 21 de mayo, aviones de reco- 





nacimiento de la RAF indican que Ig na- los... El Queen Elizabeth y el Queen 

ve de combate alemana Bismarck, acom- Mary cruzaban eontinuarnente el Atlán- 

pañada por el crucero pesado Prinz Eu- tico sin ninguna escolta, contando con su 

gen y escoltada por una flota menor, ha propia velocidad, pero el Bismarck era 

dejado el fiordo de Bergen y se dirige ha- más veloz. ¿Qué diría el mundo cuando 

cia el Atlántico. El Almirantazgo teme se hubiese divulgado la noticia del hun- 

lo que podrán hacer las unidades alema- dimiento del Queen Mary con diez mil 

ñas si logran penetrar en el océano y co- soldados a bordo? Uno o dos ataques 

menzar la caza de los convoyes como ése e Inglaterra ya no osaría hacer 

británicos. salir al mar ni siquiera un buque 

El Bismarck es considerada una de las mercante...” 
más poderosas naves de combate de la La caza al Bismarck comenzó afano- 

época. Tiene una cabida de cuarenta y sámente. Los aviones de la RAF y de la 

tjos mil toneladas, está armada con ocho Royal Navy fueron enviados a explorar 

cañones de 380 mm en cuatro torres, 12 el Mar del Norte, con la esperanza de 

piezas de 150 mm, 16 cañones antiaé- poder avistar a las dos naves alemanas, 

reos de 105 mm y otros 16, también an- Al mismo tiempo, los dos únicos acora- 

tiaéreos, de 37 mm. Protegida poderosa- zados disponibles de la Home Fleet, el 

mente, está acorazada en los laterales viejo Hood (que aún era el más grande 

con planchas de 34 cm de espesor y en el acorazado existente del mundo) y el mo- 

puente con dos blindajes, uno de 10 y el 
otro de 5 cm, que deberían hacerla in¬ 
vulnerable a las bombas de la RAF. Su’ 
velocidad es de 57 km/h (31 nudos) y, 
además, está dotada de radar. 


El acorazado alemán Bismarck (abajo) 
durante el encuentro con la flota de combate 
inglesa el 24 de mayo de 1941 en el canal 
de Dinamarca 

dernísimo Prince of Wales, zarpaban 
para tratar de interceptar las unidades 
enemigas. Eran las dos únicas naves de 
gran tamaño de las que el Almirantazgo 
disponía en ese momento en las bases 
británicas. 

El primer encuentro se produjo al al¬ 
ba del 24 de mayo, cuando las unidades 
inglesas se tropezaron con el Bismarck a 
la salida del estrecho pasaje marino que 
tos hielos dejaron libre entre la costa is¬ 
landesa y la de (Jroenlandia. El encuen¬ 
tro se resolvió de manera desastrosa para 
los ingleses: el Hood. centrado casi 
inmediatamente por los 380 del Bis¬ 
marck, saltó por el aire con toda la tri¬ 
pulación y el Prince of Wales, con daños 
a bordo, se vio obligado a desistir del 
combate. 

El mundo quedó atónito al oír la noti¬ 
cia: con pocos cañonazos, el Bismarck 
había derrumbado el mito de la invenci¬ 
bilidad inglesa en los mares. ¿Qué 
sucedería ahora? 

Perdón por el torpedo... 

Las horas que siguieron fueron tre¬ 
mendas para el Almirantazgo británico. 
Podas las grandes unidades inglesas em¬ 
pleadas en la escolta de los convoyes ha¬ 
bían sido dirigidas hacia el punto donde 


La consigna que circula en el Almi¬ 
rantazgo. inspirada por el mismo Chur- 
chill , es “¡Hundan al Bismarck!” y se 
estudia muy a prisa el modo de resist ir la 
marcha de la poderosa nave de combate 
y el crucero Prinz Eugen. 

El escritor C.S. Foresten describe de 
este modo la difícil situación en la que 
había puesto a los ingleses la salida ai 
mar del Bismarck: "No había ninguna 
nave de la marina británica que pudiese 
hacerle trente en un combate singular; 
no había ninguna gran nave que pudiese 
escapar. Cuatro meses de riguroso adies¬ 
tramiento en el Báltico habían hecho de! 
Bismarck la nave más eficiente del mun¬ 
do. Los convoyes británicos cruzaban el 
Atlántico, el Bismarck podía liquidar- 






presumiblemente debían encontrarse las 
naves alemanas. 1 )esde el norte avanza¬ 
ban a velocidad máxima los acorazados 
Ring George V y Repulse con el por¬ 
taaviones Victorious; desde las costas ir¬ 
landesas avanzaba también el Rodney, 
desde el Atlántico septentrional el Rami- 
ilies. desde Gibraltar el Renown (que 
formaba parte de la Fuerza H, con el 
portaaviones Ark Roy al). El Prince of 
Wales, por su parte, perseguía a distan¬ 
cia al Bismarck, siguiendo un rastro de 
combustible que la unidad alemana, evi¬ 
dentemente dañada en un depósito, deja¬ 
ba en el mar. 

Luego, de improviso, en las primeras 
horas del 25 de mayo, ei Bismarck desa¬ 
pareció literalmente en las sombras de la 
noche mientras las naves inglesas se in¬ 
tercambiaban inquietos mensajes. 
¿Adonde se dirigiría? La opinión del Al¬ 
mirantazgo era que la pérdida de com¬ 


bustible debía influir más de lo previsto 
en una nave destinada a la guerra de 
corso y que el Bismarck se habría visto 
necesariamente obligada a dirigirse al 
puerto atlántico francés de Brest para 
reparar el daño y llenar los depósitos. 
Por ello, la búsqueda se desplazó en esta 
probable dirección. Y he aquí, en la ma¬ 
ñana del 6 de mayo, el milagro: un 
hidroavión anfibio, un Catalina, sumi¬ 
nistrado por los americanos, avista el 
Bismarck a poca distancia de un convoy 
de buques mercantes ingleses carentes de 
escolta que trasportan tropas. El por¬ 
taaviones Ark Royal acelera su marcha 
hacia la nave alemana. 

En la tarde del 26 de mayo, 15 
Swordfish armado cada uno con un tor¬ 
pedo se hallan alineados en el puente del 
portaaviones. Poco antes han efectuado 
un ataque contra la presunta nave ale¬ 
mana, pero a último momento advierten 



í rj hidro avión de patrulla]? marítimo 
(.alalina (izquierda), perteneciente al 210 
Squadron del Coastal Command inglés 
(Aeroplane). Abajo: en la caza al 
Bismarck, por primera vez la Royal Navy 
empleó el nuevo portaaviones Victorious, 
segunda unidad de la clase lllustrious 

(1. W. AfJ 


que se trata del crucero inglés Sheffield. 
Sin embargo, esto no evita que algunas 
tripulaciones lancen sus torpedos contra 
la nave amiga. El comandante del She¬ 
ll ield, muy sabiamente, se había limi¬ 
tado a maniobrar para evitar los torpe¬ 
dos sin reaccionar, de modo que los pilo¬ 
tos se pudiesen dar cuenta del error pre¬ 
cisamente por la falta de reacción de la 
unidad. Churchill escribe en sus memo¬ 
rias: “Un aparato envió al Sheffield el 
siguiente mensaje: lamentamos el 
error'. 

Poco después de las 19 horas del mis¬ 
mo día, el comandante del Ark Royal 
decidió enviar una nueva oleada de 
Swordfish contra el acorazado alemán. 
Los pilotos disponían sólo de un par de 
horas de luz aún, y si no podían atacar 
el Bismarck, éste, por cierto, escaparía. 
Pero esta ' cz el Ark Royal se hallaba 

v 

sólo a 40 millas de distancia de su mortal 
enemigo y los Swordfish no fallaron el 
blanco. Dos torpedos alcanzaron la 
nave, uno de los cuales seguramente en 
el sistema de los timones y el Bismarck 
perdió toda posibilidad de control, co¬ 
menzando a girar en redondo. 

Los acontecimientos, en este punto, 
comienzan a precipitarse: ¡a escuadra de 
los cazatorpederos ingleses comandada 
por el Almirante Vían se acerca al Bis¬ 
marck alcanzándolo una vez más con 
otros torpedos y molestándolo sin cesar. 
En el ínterin, muchas escuadrillas de 
bombarderos y aviones torpederos ale¬ 
manes son enviados en auxilio de la na¬ 
ve, para tratar de resistir a los implaca¬ 
bles enemigos. Pero es una reacción inú¬ 
til. El 27 de mayo, ai alba, los acoraza¬ 
dos británicos King George V y Rodney 
se acercan al alcance de tiro de la nave 
alemana y, en poco tiempo, la reducen a 
restos en llamas, pero sin lograr hundir¬ 
la. Clon su inquebrantable tenacidad, los 
ingleses han logrado convertir en un éxi¬ 
to de incalculable valor aquella que pa¬ 
recía una de ¡as más graves derrotas ja¬ 
más sufridas hasta ese momento. 

Pero una vez más, éstos debían el bri¬ 
llante resultado a la aviación. Los por¬ 
taaviones habían demostrado su inmensa 
utilidad y hasta los lentos Swordfish ha¬ 
bían podido detener una nave que nin¬ 
guna otra unidad de superficie esperaría 
derrotar en singular combate. 


A la derecha amha se observa cómo camuflaban los amones tos italianos, para huir del 
avisíamiento aérea enemigo e impedir su destrucción en tierra , 

Derecha abajo f un Ca. 133 de la 9a, Escuadrilla (en Lugh Ferran di, Somalia) es sacado del 
camuflaje t para una acción (Archivo Catalanotío)* 

Abajo : los Ca. 13 í, fueron empleados en Africa oriental para el trasporte, como muestra la 
fotografía (Aeronáutica Militar Italiana) 

LAS OPERACIONES AÉREAS predominaban los bombarderos (¡38) 
EN AFRICA ( ^IENTAL sobre los aviones de caza P 6 )> P ucs la 

aviación de caza había sido descuidada 
En el momento en que Italia entraba intencionadamente al no preverse una 

en guerra contra Gran Bretaña, el terri- reacción aérea enemiga en las operacio- 

torio de la AO! (África Oriental Italia- nes coloniales. Estaba compuesta casi 

na) recientemente conquistado, se halla- exclusivamente por viejos biplanos GR 

ba en una situación muy delicada: la de 32 y había recibido el aporte de unos 

una isla rodeada prácticamente por el veinte CR 42 más modernos, en los pri- 

enemigo. Las posesiones británicas la meros meses de 1940, que constituían 

cercaban casi completamente desde el aproximadamente la mitad de los efecti- 

Mediterráneo hasta el Océano índico y, vos disponibles en las unidades de caza, 

en los lados restantes, la enfrentaban, se- Las tres quintas partes de los bombarde- 

paradas sólo por la delgada línea marina ros eran todavía trimotores Ca. 133, 

del Canal de Suez, el Mar Rojo y el aptos para tareas antiguerrilla y de poli- 

Golfo de Adén. Por último, enclavada cía colonial, pero demasiado lentos y 

exactamente en el centro del territorio vulnerables ante la caza enemiga. La 

italiano, se hallaba la colonia británica parte restante de bombarderos estaba 

de Somalia. constituida a su vez por trimotores S.81, 

Al comenzar el conflicto, la aviación con tren de aterrizaje fijo, que habían 

de la AGI disponía de muchos aeropuer- dado un excelente resultado en España 

tos y bases logísticas bastante eficientes, pero que comenzaban a ser superados, y 

que comprendían también talleres para por doce 8.79 que llegaron en vuelo des¬ 
el mantenimiento y las grandes recorrí- de Italia antes del mes de marzo de 

das de los aviones. Desde el punto de 1940. 

vista de las operaciones coloniales, el Desde esa época, y a pesar de no ha- 

poder aéreo era satisfactorio; pero lo que berse agravado aún las relaciones entre 

había dado resultado para la conquista Italia y Gran Bretaña, los ingleses pro¬ 
de] territorio y para las operaciones de hibieron a la Real Aeronáutica que so- 

policia de las colonias, que se prolonga- brevolara el territorio egipcio. Otros 

ron hasta 1939, no podía ser suficiente aviones caza, enviados por mar, fueron 

para la guerra contra una de las más interceptados por los mismos ingleses 

grandes potencias del mundo. En el par- cuando, al estallar la guerra con Italia, 

que de aviones de la Real Aeronáutica muchos buques mercantes italianos que¬ 




daron bloqueados en los puertos de los 
países del Commonwealth. 

En total, entre aviones de primera lí¬ 
nea y aviones de reserva o en reparación, 
la Real Aeronáutica disponía de 323 
aviones en AOI. En el transcurso de las 
operaciones siguientes, muchos otros 
aviones llegarían en vuelo desde Italia: 
bombarderos S.79 y S.82 y también 51 
caza del tipo CR 42, desarmados y tras¬ 
portados en los fuselajes (ligeramente 
modificados) de los S.82. En efecto, éstos 
eran los únicos multimotores de empleo 
mixto, trasporte y bombardeo (que dis¬ 
ponía la Real Aeronáutica en aquella 
época) que podían unir directamente la 
madre patria con Etiopía; mientras que 
para hacer llegar en vuelo a la AGI a los 
S.79 se necesitaban modificaciones en tos 
depósitos de combustible y en el instru¬ 
mental. Con frecuencia, los aviones en¬ 
viados a África Oriental en vuelo hadan 
escala en los oasis de Cufra y Auenat, en 
el desierto libio, donde se habían insta¬ 
lado bases logísticas. Cuando estos oasis 
cayeron en manos de los ingleses, los en¬ 
laces se volvieron mucho más difíciles. 

Los 350 de la RAF 

Si la situación de la Real Aeronáutica 
en AOI no era brillante, tampoco la 
RAF podía considerarse satisfecha. La 
aviación inglesa disponía de una canti¬ 
dad total de aviones, que podían em¬ 
plearse para las operaciones contra los 
italianos de la AGI, poco superior a las 521 


















i n Fiat CR 32 en Etiopia (izquierda), camuflado entre la vegetación (A,M I ) Derecha, un 
biplano inglés Vickers “ Vmcent" destruido en tierra en Sara/ Saúl por los Ca. 133 de la ti 
Escuadrilla de Gondar, el 16 de noviembre de 1940 (Archivo Pafl). Abajo, izquierda tos 
Vickers “ Vincent" se encontraban entre los aviones más viejos empleados por los ingleses en 
África oriental. Eran la versión para la cooperación aérea del anterior avión torpedero 
Wildebeeste (C. E. Broum). Abajo, derecha: el teniente Visentm y el capitán Raffi en la angosta 
cabina del CR 42, después del valiente salvamento efectuado por Visentm que subió a su caza 
al comandante, quien había aterrizado en un campo enemigo (Archivo Pafl) 


350 unidades. Sin embargo, debían cu¬ 
brir un territorio muy vasto, que se ex¬ 
tendía desde Aden hasta Sudán. La par¬ 
te más consistente de esta línea de avio¬ 
nes estaba constituida por lo menos por 
100 bimotores livianos de bombardeo del 
tipo Blenheim, veloces y bastante arma¬ 
dos como para resistir a los CR 32 italia¬ 
nos. La caza tenía su punta de diamante 
en los 34 monoplanos Hurricane trasla¬ 
dados a Aden pero aun así había pocos 
aviones, entre los cuales se hallaban al¬ 
gunos biplanos ya superados, de perfor¬ 
mances inferiores a los biplanos italia¬ 
nos. Aparte de los Blenheim y los Hurri¬ 
cane. no obstante en poca cantidad, los 
ingleses disponían de aviones viejos y, a 
veces, inclusive anticuados, como los bi¬ 
planos bimotores Vickers 1 'Valentía \ 

Por ello la superioridad aérea fue en 
un principio, rápidamente prerrogativa 
de los italianos a pesar de algunas caren¬ 
cias de fondo, como las relativas a la 
provisión de municiones. Dado que el 
comienzo de las operaciones vio el avan¬ 
ce de columnas italianas hacia Somalia, 
la RAF trató de trasladar una parte de 
sus aviones disponibles en ese sector a 
los aeropuertos de la colonia. Empero 
los repetidos ataques italianos, muchos 
de los cuales efectuados a baja altura con 
caza CR 32 armados con bombas de 50 
kg, los persuadieron prácticamente a re¬ 
tirar la aviación de Somalia. "Nuestros 
bombarderos"’, escribirá en un parte ofi¬ 
cial el general VVavell, comandante en 
¡efe británico en África y Medio Oriente, 
"se vieron obligados a actuar desde 
Aden, que estaba a una distancia de más 
de 300 km de mar. A esta distancia, la 
intervención aérea estaba muy obstaculi¬ 
zada y era imposible permanecer en es¬ 
trecho contacto con la situación en tie¬ 
rra... El enemigo tenía la superioridad 




aérea local... esto volvía muy vulnerables 
a nuestros bombarderos... 

En la segunda mitad de agosto, la pe¬ 
netración italiana concluía con la total 
ocupación de Somalia. Las operaciones 
terrestres entraban en un período de es¬ 
tancamiento. 


Sobre Aden y el Mar Rojo 

Desde los primeros días del conflicto, 
la mayor parte de los aviones de bom¬ 
bardeo del tipo S.79 de la Real Aeronáu¬ 
tica en AOI había recihido la orden de 
realizar una serie de incursiones sobre el 
puerto de Aden y contra los muchos con¬ 
voyes británicos que cruzaban casi dia¬ 
riamente el Mar Rojo. Estas acciones 
fueron desarrolladas con gran empeño 
pero, como ya se recordó la RAF dispo¬ 
nía en Adén de algunas escuadrillas de 
Hurricane y de una excelente defensa 
antiaérea. Los bombarderos italianos se 
hallaron entonces ante una reacción más 
violenta de la prevista, Un protagonista, 
el entonces capitán piloto Cerrado Ricci, 
escribe acerca de ese período: "El Co¬ 
mando Supremo decide una acción sobre 
Adén mediante tres S.81 y seis S.79... El 
vuelo fue largo y penoso en la densa ne¬ 
blina nocturna. Adén era invisible en la 


bruma y el coronel Fezzi (que había par¬ 
tido con los 55.81, N. de la R.) prefirió 
permanecer una hora lejos de la costa, 
sobre el mar, esperando que aclarase, 
antes que renunciar a la acción. Cuando 
fue posible ver algo efectuó el bombardeo 
sobre el puerto en medio de un infierno 
de reflectores y artillería antiaérea de to¬ 
dos los calibres... Los S.79 llegaron a 
Adén de día y allí se encontraron con la 
aviación de caza que los atacó duramen¬ 
te; sufrieron muchos golpes a bordo, al¬ 
gunos heridos, algunos muertos. Uno 
pierde nafta de los depósitos agujereados 
y debe aterrizar en Arabia; luego se efec¬ 
tuarán en vano largos y peligrosos reco¬ 
nocimientos para buscarlo... El S.7 ( > de 
Serafini ha recibido una pavorosa grani¬ 
zada de disparos que le arranca también 
las tuberías del comando hidráulico del 
tren de aterrizaje que, al no poder ser va 
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La 7a , Escuadrilla del 44 Grupo, trabajando en (orno de los motores de un S-79 (izquierda) en 
la base de Ghmiete, en las operaciones para la conquista de Somalia 
(Aeronáutica Militar Italiana). 

Derecha: ios S.8 1 empleados en Á frica oriental llevaban motores Ptaggia P.X. En la fotografía, 
un S.8 7 es reabastecido ba]o el camuflaje (A.Sf.I.J- Abajo: un biplaza de bombardeo liviano 
Vickers “ Wellesley'\ perteneciente probablemente al 47 Squadron, sobrevuela una zona de 
Entrea para un ataque a los puestos italianos de Keren f Imperial II cr MuseumJ 



sujetado, sale por sí solo, quitándole ve¬ 
locidad y obligándolo a mantener un 
durísimo combate, que luego se prolongó 
casi hasta Bab-el-Mandeb; luego trata 
de aterrizar en Assab, pero el avión está 
tan averiado que se estrella en el aterri¬ 
zaje y, por un verdadero milagro, no se 
incendia. Otros, también alcanzados, de¬ 
ben aterrizar fuera de pista por agota¬ 
miento de la nafta; los ingleses tienen 
dientes de acero y muerden bien...' 

Entre las acciones más importantes 
efectuadas por los bombarderos italia¬ 
nos, debe recordarse la incursión contra 
un convoy de ocho naves, el 5 de setiem¬ 
bre, durante la eual fueron dañadas tres 
unidades y ia del 6 de setiembre, cuando 
un convoy proveniente de la India com¬ 
puesto por 29 naves de pasajeros con 
tropas a bordo escoltadas por tres cruce¬ 
ros y muchos cazatorpederos, fue ataca¬ 
do por dos escuadrillas de S.8 1 y una de 
S.79, que alcanzaron a dos de las naves 
y hundieron una tercera. 

Esta actividad contra las naves en 
tránsito en el Mar Rojo, que podría re¬ 
velarse como de máxima importancia 
por la conducta estratégica de las opera¬ 
ciones, debió detenerse muy pronto por 
diversos motivos, el primero de los cua¬ 
les fue la progresiva disminución de 
bombarderos modernos, a medida que 


aquellos que se hallaban en línea eran 
dañados por la reacción inglesa. Ni si¬ 
quiera las llegadas desde Italia lograban 
equilibrar las pérdidas, especialmente 
desde fines de octubre de 1940, cuando el 
comienzo de la ofensiva contra (¡recia 
hizo suspender o. por lo menos, reducir 
a cifras mínimas, el aporte de aviones a 
la AOI. 

La ofensiva británica 

En octubre y noviembre de 1940, los 
ingleses dieron claras señales de querer 
tomar en sus manos la situación en Afri¬ 
ca Oriental y pasar a la ofensiva. Las 
unidades de la RAF fueron reforzadas 
con muchas escuadrillas de caza, todas 
equipadas con Gloster "Gladiator y 
Hurricane. El afianzamiento de la caza 
tenía la tarea de arrebatar a la Real Ae¬ 
ronáutica la superioridad aérea. En un 
radiotelegrama enviado por el virrey ita¬ 
liano, e! duque de Aosta, al Estado 
Mayor General el l* de febrero de 1941, 
la situación estaba simplificada de este 
modo: “La eficiencia aviones al 31 de 
enero es de: siete S.79, seis S.81, treinta 
y siete Ga. 133, catorce GR 42, quince 
CR 32, dos Ro.37, un S.82. Total avio¬ 
nes número ochenta y dos. Hago resaltar 


el perjuicio que actualmente causa en to¬ 
dos los frentes el empleo por parte del 
enemigo de cantidad muy considerable 
aviones de caza tipo Hurricane y Glos- 
ter. Empleo Ca.133 se ha vuelto casi im¬ 
posible sin fuerte escolta de caza”. 

A continuación de este urgente pedi¬ 
do, la Real Aeronáutica enviaba al AOI 
otros S.79 y CR 42, con el habitual me¬ 
dio de trasportar los caza en el interior 
de los S.82. En el Ínterin, la conquista 
de Bengasi por parte de los ingleses, 
hacía imposible efectuar la ya larga eta¬ 
pa de 2700 km desde la capital cirenaica 
a Asmara, complicando posteriormente 
las posibilidades de reabastecer a la avia¬ 
ción de África Oriental. 

Por su parte, los ingleses habían pasa¬ 
do al contraataque que conducían con 
tropas acorazadas, a las cuales los italia¬ 
nos no podían oponer un adecuado ar- 
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Los Ro.37 de la 110 Escuadrilla de 
reconocimiento (arriba) también fueron 
utilizados en Mogadiscio para la defensa . 
en ausencia de aviones de caza 
(Archivo Bignozzi). 

Abajo: para eliminar los reflejos que atraían 
al reconocimiento inglés, las partes 
metálicas como las hélices eran envainadas 
con paños mimé ticos 
(Aeronáutica Militar Italiana). 

Más abajo: los S.82 mantenían con sus 
vuelos el único enlace entre Italia y los 
territorios de Africa oriental. Apenas 
llegaban, eran cuidadosamente camuflados 
para evitar que fuesen avistados por el 
enemigo. En Gondar, su lugar fue tomado 
luego por ¡os S. 75 que operaron hasta el 
otoño de 194 1 (Aeronáutica Militar Italiana) 



mamento antitanque, y con una aviación 
que día tras día se volvía más poderosa y 
numerosa, invirtiendo la relación de 
fuerzas. Los italianos, que al comienzo 
de las operaciones se habían asegurado 
con bastante facilidad el dominio del 
aire, comenzaron a sufrir el peso de la 
ofensiva británica. La caza italiana, que 
hasta ese momento había podido efec¬ 
tuar vuelos de interdicción del enemigo y 
muchos ametrallamientos y bombardeos 
sobre los aeropuertos enemigos, debía 
ser empleada casi exclusivamente para 
escoltar a los lentos Caproní en sus ata¬ 
ques al enemigo. 

Algunos de los pilotos de mayor expe¬ 
riencia habían sido muertos u obligados 
a descender en territorio enemigo y, sor¬ 
prendido por un Hurricane mientras vo¬ 
laba en busca de dos compañeros disper¬ 
sos. el capitán piloto Mario Visentin, 
auténtico galvanizador de los pilotos de 
caza italianos, fue abatido. Visentin, cu¬ 
ya figura se había vuelto casi legendaria 
en el AOI, había totalizado unas quince 
victorias aéreas y efectuado muchas em¬ 
presas de gran resonancia, t Jurante un 
ametrallamiento sobre un aeropuerto 
inglés, había descendido en el mismo ae¬ 
ropuerto junto con su comandante de 


unidad obligado a aterrizar, lo había 
hecho subir a bordo y apretándose 
ambos en la angosta cabina del CR 42 
habían logrado regresar sanos y salvos a 
la propia base. En otra ocasión, Visentin 
había “capturado" un bimotor Blen- 
heim inglés obligándolo a aterrizar 
intacto, con el fin de poder estudiar la 
disposición del armamento, de los moto¬ 
res y de los depósitos de nafta del bom¬ 
bardero más eficiente que disponía la 
RAF en ese momento. A continuación de 
ese episodio, que se difundió rápidamen¬ 
te entre los pilotos italianos (todos na¬ 
rraban cómo, Visentin, había rodeado 
con su escuadrilla al bimotor británico 
sin disparar y cómo se había alineado, él 
mismo, a pocos metros del fuselaje del 
avión enemigo haciéndole señales al pi¬ 
loto inglés para que aterrizara), Visentin 
derribó inmediatamente otros aviones 
del mismo tipo Fue un ejemplo de piloto 
racional y frío que no podía dejar de re¬ 
cordar a Baracca. 

Pero no todos los pilotos italianos se 
hallan en la misma situación; el capitán 
Ricci lamenta que durante muchas se¬ 
manas sus CR 32 hayan sido obligados a 
disparar con municiones de ejercicio y 
no derribaran ningún enemigo. 









£1 fin de la resistencia 


La Real Aeronáutica habría podido 
desarrollar operaciones de otra impor¬ 
tancia ya sea contra las líneas marítimas 
británicas en el Vi ar Rojo, como atacan¬ 
do en Sudán las retaguardias de la dis¬ 
posición inglesa, si hubiese sido reabas¬ 
tecida oportunamente de aviones de lar¬ 
go alcance y, sobre todo, de bombas de 
avión de mucho peso. La provisión de 
estas bombas había sido perjudicada des¬ 
de el comienzo del conflicto, cuando el 
trasporte “Umbría” que ya se hallaba 
en el Mar Rojo en el momento de la de¬ 
claración de guerra y que trasportaba un 
ingente tonelaje de armamento de caída, 
fue obligado por los ingleses a autohun- 
dirse. Otra nave cargada de repuestos 
para aviones también fue hundida y 
estos éxitos británicos influyeron en el 
resto de las operaciones. 

La superioridad aérea inglesa obtuvo 
luego resultados psicológicos de gran 
efecto sobre las tropas coloniales italia¬ 
nas. En la práctica, el armamento anti¬ 
aéreo era inexistente y, frecuentemente, 
se lo reemplazaba instalando cañones de 
campaña sobre montajes de emergencia. 
Los únicos cañones antiaéreos modernos 
eran 16 piezas 75/46 con treinta y nueve 
mil disparos en total, había además, 24 
ametralladoras Breda de 20 miti, despro¬ 
vistas del mecanismo de puntería para el 
tiro antiaéreo; muchas veces, la defensa 
cercana de los aeropuertos estaba asegu¬ 
rada por ametralladoras de pequeño 
calibre Schwarzlose, refrigeradas a 
agua, botín bélico de la Primera Guerra 
Mundial. 

Fue en esa situación, cuando comenzó 


\ : ada menos que cincuenta y uno CR 42 (izquierda) fueron trasportados en otros tantos vuelos 
por ios 8.82 a Africa oriental, junto con el avión completo se cargaban un motor y dos se míalas 
de repuesto. En total, los aviones de trasporte efectuaron, en ambos sentidos, 330 vuelos 
(Aeronáutica Militar Italiana). Abajo: uno de los cuatro bimotores S. 79B empleados por los 
iraquíes regresa de una acción (Archivo Bignozzi). Más abajo: un Savoia Marchetti S.81 con las 
insignias de la aviación iraquí y equipado con un especial aparato de radio, después de un 
aterrizaje forzoso en Gadurrá (Rodi) en mayo de ¡941 (Foto G. Sommavilla Vtgna) 




a acentuarse la superioridad aérea britá¬ 
nica, la defensa de los aeropuertos se vol¬ 
vió precaria y una gran cantidad de avio¬ 
nes italianos terminó destruida en tierra. 
Hacia la segunda mitad de abril de 1941 
sólo unos cuantos S.81 constituían aún el 
único medio válido del cual disponía la 
Real Aeronáutica para obstaculizar, 
aunque en manera limitada, el avance 
inglés. Los poquísimos caza que aún es¬ 
taban en condiciones de volar no podían, 
obviamente, resistir a la aviación britá¬ 


nica. El 19 de mayo, con la rendición de 
la guarnición de Amba Alagi. coman¬ 
dado por el duque de Aosta, terminaba 
prácticamente la resistencia italiana en 
Africa Oriental. Pero ya desde hacía al¬ 
gunas semanas, con las fuerzas italianas 
cercadas y escasas de municiones, los in¬ 
gleses habían considerado vencido al 
enemigo y habían trasladado la mayor 
parte de sus aviones a Libia. La última 
base italiana en Africa oriental, Gondar, 
se rendiría sólo en noviembre de 1941. 









Hasta último momento operaron un Ca. 
133 y dos CR 42. 


REBELIÓN EN IRAK 

El fin de la resistencia en el AOi 
había coincidido con el fin de la campa¬ 
ña en Grecia y con el aumento de la pre¬ 
sión ítalo-alemana en el Mediterráneo 
Oriental. Sólo algunos días después de la 
rendición de la guarnición de Amba Ala- 
gi, el comando alemán comenzaba el de¬ 
sembarco aéreo sobre Creta. Al mismo 
tiempo, agentes alemanes e italianos ac¬ 
tuaban en Irak y persuadían al jefe del 
gobierno iraquí, Rashid Alí, a rebelarse 
contra los ingleses, bloqueándoles sus 
numerosos aeropuertos. Por lo tanto, la 
RAF se encontró cercada en sus propias 
bases de Medio Oriente. En Siria, terri¬ 
torio que separaba a Irak de Palestina, 
el gobierno de Vichy que había aceptado 
colaborar con los alemanes no permitía 
que la RAF se valiese de los numerosos 
aeropuertos locales. 

La situación era bastante grave para 
la aviación británica: “La seguridad de 
526 Egipto sigue siendo la máxima preocu- 


A la izquierda, desde arriba: para el trasporte de tropas y material hacia Irak, la RAF empleó 
en mayo de 1941 cinco Valentía y cinco Bombay del 216 Squadron. 

En la fotografía , un Valentía llama la atención de algunos soldados de la Legión Arabe 
(I. W.M.). Un Farman 223 en corrida en el aeropuerto de Fontanarossa (Cataniaj en 1941, 
durante el traslado de unidades aéreas francesas desde el norte de Africa a Siria f Bundesarchw. 
Koblenz). Abajo: también en el aeropuerto de Fontanarossa, un Dewoitine D,520 durante un 
paso en el viaje hacia Siria (Bundesarchw, Koblenz) 


pación pero es indispensable", dice un 
apunte de Churchill de esa época, “ha¬ 
cer todo lo que podamos para salvar... el 
oleoducto que llega hasta el Mediterrá¬ 
neo". El punto de apoyo de las operacio¬ 
nes se concentró en la ciudad de Habba- 
nya, donde tenía su sede todo lo que 
existía de la RAF en Irak. La fuerza 
aérea británica estaba compuesta por un 
grupo de aviones de adiestramiento y 
por algunas escuadrillas de Gladiator y 
bombarderos Blenheim. La aviación ira¬ 
quí no estaba dotada, sin embargo, de 
fuerzas mayores: disponía de un grupo 
heterogéneo de aviones mal abastecidos 
con un total de seis escuadrillas. Había 
allí caza Gladiator, bimotores de enlace 
y bombardeo liviano Anson, algunos 
S.79 y una cierta cantidad de Breda 65, 
de un año antes. 

Las potencias del Eje, considerada la 
puesta enjuego, decidieron reabastecer a 
los iraquíes de armamento pesado para 
las fuerzas terrestres y de aviones. Ya el 
10 de mayo llegaban a Irak, haciendo es¬ 
cala en las bases sirias con la amable 
colaboración de Vichy, los primeros 
aviones alemanes Bf. 110 y He lll que 
comenzaron inmediatamente las opera¬ 
ciones contra los ingleses, con tripula¬ 
ciones germanas y distintivos iraquíes. 
El 14 de mayo comenzó la llegada de los 
aviones italianos: S.82 de trasporte con 
fusiles ametralladoras, ametralladoras 
Breda de 20 mrn y municiones; un bom¬ 
bardero S.79, dos aviones de trasporte 
S.81 y doce caza CR 42. 


La RA¡ concentró sus fuerzas en Irak 
sustrayéndolas un poco de toda base li¬ 
mítrofe. De este modo, se retiraron algu¬ 
nos caza Gladiator de Egipto y bombar¬ 
deros Wellington del Golfo Pérsico. 
Simultáneamente, algunos Vickers “Va¬ 
lentía" trasportaban tropas en vuelo 
desde la India y, al regreso, evacuaban 
mujeres y niños de nacionalidad inglesa. 
En los últimos días de mayo el predomi¬ 
nio reconquistado por la RAI - permitía 
vencer a los contingentes aeronáuticos 
ítalo-alemanes y restablecer la situación 
primitiva. Bagdad fue conquistada el 31 
de mayo, el regente de Irak fue reinstala¬ 
do en su cargo y las bases aéreas más im¬ 
portantes del territorio iraquí fueron 
guarnecidas por las unidades de la RAF. 

La guerra en Siria 

Mientras la aviación del Eje estaba 
aterrizando en ios aeropuertos iraquíes, 
la RAF fue autorizada para comenzar 
las operaciones contra los aviones alema¬ 
nes en Siria y contra las mismas bases 
aéreas de los franceses de Vichy. Al mis¬ 
mo tiempo, fuerzas terrestres británicas 
se preparaban en Palestina para la ocu¬ 
pación de Siria. “La cuestión siria ", es¬ 
cribía el 22 de mayo de 1941 el general 
Wavell al primer ministro inglés, “es 
preocupante porque los aviones alema¬ 
nes con base en Siria se encuentran más 
Cerca del canal y de Suez de lo que esta¬ 
rían de Marsa Matruch... Toda la sitúa- 





Para las operaciones contra los franceses 
en Siria se emplearon por primera vez los 
caza Curltss P~40 lomahawk fizquierda), 
encuadrados en el 3 S Squadron australiano. 
Abajo, en orden descendente: un CP 42 
italiano decolando desde un aeropuerto libio 
(Aeronáutica Militar Italiana). 

En 1941, los Hurncane sustituyeron a los 
Gladiator en las unidades en África 
septentrional (Archivo Apostóla), 

Una caravana de beduinos pasa junto a un 
Bf.110 del Africa Korps. 

La censura de la época le había quitado al 
avión la cifra de unidad (Archivo Catalanolto) 


ción tic Medio Oriente en este momento 
está dominada principalmente por la 
aviación y por las bases aéreas..." 

Cuando las tropas del Commonwealth 
comenzaron a cruzar los límites de Pa¬ 
lestina, la Aviación de V'ichy se formó 
abiertamente al lado de los alemanes co¬ 
menzando las operaciones contra los in¬ 
gleses. Los franceses disponían de un 
grupo de caza monoplanos M.S. 406, de 
un grupo de bombarderos Martin 167 y 
de muchas escuadrillas de aviones del 
modelo viejo, entre los cuales había mu¬ 
chos modelos de Potez. Se efectuaron al¬ 
gunas operaciones aeronavales: dos ca¬ 
zatorpederos británicos fueron atacados 
lejos de las costas de Sidón, mientras 
bombardeaban la ciudad y dañados por 
los bombarderos Martin. Una reacción 
de aviones de la Royal Navy llevó al 
hundimiento de un cazatorpedero fran¬ 
cés. Estos acontecimientos se desarrolla¬ 
ban aproximadamente a mediados de ju¬ 
nio de 1941. En esa época, las fuerzas 
aéreas opuestas eran más o menos equi¬ 
valentes: 90 aviones franceses contra 
unos sesenta aviones ingleses, pero más 
modernos. Los ingleses conquistaron con 
bastante rapidez la superioridad aérea, 
provocando la crisis de las tropas terres¬ 
tres del gobierno de Vichy. El 12 de ju¬ 
lio, el general Dcntz, comandante de las 
fuerzas francesas, firmaba el armisticio 
con los ingleses que completaron la ocu¬ 
pación de las bases aéreas sirias. Sin em¬ 
bargo, en Siria no se registró la presen¬ 
cia de aviones ¡talo-alemanes al lado de 
los franceses. Los únicos aviones de la 
Luftwaffe y de la Real Aeronáutica que 
aterrizaron en las bases de Vichy fueron 
aquellos destinados a apoyar la rebelión 


en Irak. Restablecido el control de Siria 
e Irak, los ingleses mejoraron notable¬ 
mente su situación en Medio Oriente y 
consolidaron las vías de comunicación 
egipcias. Mientras tanto las potencias 
del Eje perdían una gran oportunidad, 
dado que si hubiesen podido evitar esta 
consolidación británica habrían podido 
minar en forma decisiva por cierto, la re¬ 
sistencia en Egipto. En efecto, desde las 
bases sirias e iraquíes les sería posible a 
los bombarderos ítalo-alemanes efectuar 
el bloqueo del Canal de Suez y destruir 
el oleoducto que llevaba el petróleo des¬ 
de el Golfo Pérsico a las refinerías 
palestinas. 

Los ingleses habían creado además, 
las premisas para la posterior ocupación 
de Irán que seria llevada a cabo en lo su¬ 
cesivo junto con los soviéticos, y para la 
neutralidad de Turquía, que después del 
éxito de la campaña en Grecia no oculta¬ 
ba su simpatía por Alemania. 

OPERACIÓN 
“HACHA DE GUERRA” 

En ese atormentado mes de mayo de 
1941, otros acontecimientos se estaban 
desarrollando en Africa septentrional. 
Allí los ingleses hablan tenido que hacer 
frente a los preparativos ítalo-alemanes 
para la reconquista de Cirenaica. En fe¬ 
brero de 1941, la Rea! Aeronáutica y el 
X CAA (Cuerpo aéreo alemán) habían 
completado su preparación. El 24 de 
marzo, Rommel había comenzado el pri¬ 
mero de sus famosos ataques y había 
obligado a los ingleses a retroceder, lle¬ 
gando hasta Sollum, pero sin poder re- 








En orden descendente, un C*.50 de lo. ISO Escuadrilla del •?* Grupo, obligado a un aterrizaje 
de emergencia, capturado por los ingleses (1. W.M.), 

Entre la curiosidad de los árabes, un avión de enlace Fieseler El, 756 Storch recién aterrizado 
en una aldea indígena en Libia (Archivo Bignozzi). 

W'ellington del 37 Squadron volando sobre el desierto libio 



conquistar la importante base de 
Tobruk. 

En eí mes de mayo, las fuerzas del Eje 
intentaron penetrar en la base sitiada 
pero, considerando la fuerza británica 
apostada en ese lugar y la encarnizada 
resistencia opuesta, se había desistido del 
intento. Las complicaciones surgidas 
para la campaña de Creta y la necesidad 
de ambos contendientes de desarrollar 
allí gran parte de la actividad aérea, hizo 
que la situación se mantuviese inmuta¬ 
ble. Sin embargo, esto no impidió que 
los ingleses se prepararan para desatar 
una ofensiva que comenzó en la mañana 
del 15 de junio con la operación “Battl- 
eaxe" (Hacha de Guerra). 


En ese momento, las fuerzas aéreas 
ítalo-alemanas no contaban con una 
gran superioridad numérica. Los italia¬ 
nos tenían en línea unos treinta bombar¬ 
deros de diferente modelo y unos ochenta 
aviones de caza, de los cuales nada me¬ 
nos que la mitad estaba constituida por 
biplanos :R 42 y el resto casi totalmente 
por monoplanos C.50. Los alemanes en 
cambio, poseían unos treinta aviones de 
caza Bf. 109 y Bf.110, 40 Stuka y algu¬ 
nos Ju.88. Con todo, tampoco los ingle¬ 
ses disponían de grandes fuerzas aéreas 
a pesar de tener en línea bombarderos 
Blenheim y Weilington y caza Gladiator 
y Hurricane, utilizando aun en gran 
cantidad pequeños monoplanos Lysan- 
der, empleados inclusive para el lanza¬ 
miento de bombas de poco peso y el 
bombardeo liviano de guarniciones y co¬ 
lumnas enemigas. 1 )e todos modos no te¬ 
nían esa superioridad suficiente que les 
permitiese penetrar nuevamente en Cire- 
naica, a pesar de que disponían de la ba¬ 
se de l'obruk, con un puerto excelente, 
bien acuñada en los fiarn os de la disposi¬ 
ción enemiga y en condiciones de contro¬ 
lar la línea de los reabastecimientos íta¬ 
lo-alemanes para la primera línea. Des¬ 
pués de pocos días del comienzo de la 
ofensiva, ésta se estancó y los ingleses 
comprendieron que sería inútil proseguir 
con aquellas operaciones. 

Por lo tanto, la actividad aeronáutica 
de éstos fue ejercida preferentemente con 
el ataque a los puertos de Trípoli y Ben¬ 


gasi, para ocasionar la máxima pertur¬ 
bación posible a las operaciones de 
afianzamiento de las fuerzas del Eje. Los 
bombardeos de las dos zonas portuarias 
eran efectuadas preferentemente de 
noche, dado que la defensa italiana re¬ 
sultaba ser mucho menos eficaz. En efec¬ 
to, la Real Aeronáutica, a la cual le com¬ 
petía la defensa aérea del territorio, no 
tenía la posibilidad de organizar unida¬ 
des para la caza nocturna. En realidad 
se intentó emplear de noche algunas es¬ 
cuadrillas de CR 42 aunque sólo 
podrían obtener algún resultado si eran 
asistidos por proyectores que iluminasen 
a los aviones incursores. Como es sabido 
los italianos no disponían de radar, ya 
sea del tipo a tierra para avistar y perse¬ 
guir a los bombarderos enemigos, como 
del tipo aerotrasportado para el contacto 
entre el avión de caza y su blanco (de los 
cuales, en esa época, los ingleses estaban 
equipados en Gran Bretaña). 

Además, la organización de la defensa 
antiaérea había solicitado expresamente 
que los caza se mantuviesen alejados del 
cielo de las dos bases portuarias, para 
poder efectuar un fuego de interdicción, 
que no obtenía resultados a preciables 
por la escasez de medios disponibles. En 
ese período, comenzaban a manifestarse 
esas deficiencias de estructura y de me¬ 
dios de las fuerzas armadas italianas que 
llevarían a la RAF a asegurarse un claro 
predominio en los cielos italianos. Bor 
otra parte, tampoco los alemanes partici¬ 
paban en la defensa de los dos puertos: 
ya sea porque el X CAA no disponía de 
unidades para la caza nocturna en Afri¬ 
ca, como porque los aviones que podrían 
ser empleados en esa tarea, como por 
ejemplo los bien armados Messerschmitt 
Bf.110, eran necesarios en el frente de 
Sollum para resistir las acciones de los 
aviones británicos y apoyar a las tropas 
dé Rommel. 

El efecto de los bombardeos de la 
RAF sobre Trípoli y Bengasi provocó 
entonces un gran retardo con los daños 
ocasionados a los puertos en las opera¬ 
ciones de refuerzo del Eje; unido esto al 
estorbo que continuaba representando 
Malta para las comunicaciones maríti¬ 
mas, tuvo una importancia muy notable 
en toda ¡a posterior evolución de la si¬ 
tuación militar. 









Bombarderos Handley Page Hampden del 76 Operational Tratmng Umt (abajo). Las O , T. U. 
eran unidades para adiestramiento 9 pero algunas veces sus tripulaciones intervenían también 
en (as misiones de guerra (Charles E. Brown). En el centro: un aviador inglés muestra la 
técnica utilizada a bordo de los Whitley para el lanzamiento de volantes. El avión de la 
fotografía pertenecía al 102 Squadron f que efectuó muchas misiones en Alemania (L W.M.). 
Más abajo: el amenazador aspecto de la tórrela de cola de un Whitley armada con cuatro 
ametralladoras Brouming de 7J mm 


NACE EL 

“BOMBER COMMAND” 


En la noche del 26 de agosto de 1940, 
cuando 81 bombarderos ingleses ataca¬ 
ron Berlín en represalia por las bombas 
alemanas caídas sobre Londres debido a 
un error, tres Hampden pertenecientes 
al 61 .Squadron lanzaron sobre la capital 
germana, junto con algunos volantes, 
otra cantidad igual de water ciaseis■ El 
episodio, recordado por el aviador inglés 
Alastair Revie en su libro “The Lost 
Command"' (El comando perdido), es el 
indicio de una mentalidad que debe en¬ 
cuadrarse en un preciso momento de la 
historia (y de la historia de las costum¬ 
bres), La tragedia de las poblaciones ci¬ 
viles apenas comenzaba y, en algunos 





aviadores aún seguía vivo algo del espíri¬ 
tu que había animado a sus colegas de la 
Primera Guerra Mundial. Al cambiar 
los tiempos, la aspereza de la lucha y el 
horripilante peso de la acción aérea con¬ 
tra las poblaciones civiles cambiarían 
—de modo muy dramático y sangrien¬ 
to— ei cuadro. 

En la conducción de la guerra aérea 
contra los objetivos y las ciudades alema¬ 
nas, el Bombee Command de la Royal 
Air Forcé desempeñaría un papel prota¬ 
gonice durante todo el conflicto. 

Desde el momento de su constitución, 
en 1936, el Bombcr Command había he¬ 
redado el espíritu y las tradiciones de la 
análoga organización que, bajo la guía 
de Trenchard, creara muchos tropiezos a 
los alemanes en la Primera Guerra 
Mundial. Sin embargo, las situaciones 
eran diferentes y Gran Bretaña estaba 
obligada ahora a considerar al avión 
como un medio defensivo para oponer al 
poder superior de la nueva Luftwaffe. 
En un determinado momento se prefirió 
dar prioridad a la aviación de caza e 
Inglaterra llegó al conflicto sin tener en 
línea ninguno de aquellos aviones que 
podrían permitirle el dominio del aire. 
Sólo el bimotor VVellington, en cuanto a 
características y performances, estaba a 
la altura de los tiempos para una limita¬ 
da acción estratégica. Los Hampden y 
los Whitley eran totalmente inadecua¬ 
dos, mientras que para ¡as acciones de 
corta distancia y el apoyo táctico estaban 


destinados, evidentemente, los bimotores 
Blenheim y los monomotores Battle. Sin 
embargo, a la misma fecha de la consti¬ 
tución del Bomber Command, la RAF 
pasaba a la industria nacional las especi¬ 
ficaciones para la realización de los bom¬ 
barderos pesados Stirling, Halifax y 
Manchester. Este último tendría una 
evolución en el cuatrimotor Lancaster, 
uno de los mejores bombarderos noctur¬ 
nos, quizás el mejor en sentido absoluto, 
de todo el conflicto. 

El Bomber Command surgió en Ux- 
bridge el 14 de julio de 1936 y su primer 
comandante fue el general Sir John 
Steel. En 1937 le sucedió Sir Edgard 
Ludlow Hewitt. Poco antes de la guerra 
la sede del Bomber Command —divi¬ 
dido en seis Grupos, cinco de los cuales 
eran operativos y uno destinado a tareas 
de adiestramiento— se trasladó a High 
Wycombe. 

Al entrar en guerra el 1 u Grupo se 
componía de 10 Squadron, todos dotados 
de Fairey “Battle ", y fue trasladado 
inmediatamente a Francia en apoyo de 
las fuerzas de expedición británicas. 

El 2 fl Grupo tenía siete Squadron de 
Bristol “Blenheim" y, también éste, 
tuvo en gran parte su base en Francia. 
El 3® Grupo estaba equipado por ocho 
Squadron de los nuevos bombarderos 
Viekers “Wellington”. El 4o Grupo es¬ 
taba formado por seis Squadron basados 
totalmente en bombarderos A.W. 
“Whitley 5 ', mientras que ocho Squa- 








Blenheim Mk.lV del 139 Squadron (arriba) 
volando sobre la campiña francesa fI. W.M.). 
Abajo: una formación de bombarderos 
livianos Fairey "Battle (Archivo Bignozzi). 
Más abajo: el cuatrimotor Slirlmg fue el 
primero de los nuevos bombarderos que entró 
en servicio , llevando a cabo su primera 
misión en febrero de 1941 fCharles E. Brozan) 


dron de Handley Page “Hampden" 
constituían el 5® Grupo. Aviones de 
todos los tipos mencionados equipaban 
el 6® Grupo de adiestramiento. 

Los Battle y los Blenheim entraron 
inmediatamente en acción en el territo¬ 
rio francés atacando las líneas germanas 
y también localidades del interior del te¬ 
rritorio. Igualmente decididos se mostra¬ 
ron los Squadron que quedaron en el te¬ 
rritorio metropolitano y que atacaron 
rápidamente, excluyendo las poblaciones 
civiles, ciudades industriales y puertos de 
Alemania septentrional. 


Espionaje desde el cielo 

La tradición marinera inglesa influyó 
también en las primeras acciones del 
Bomber Command. En efecto, los avio¬ 
nes fueron enviados constantemente, en 
las primeras semanas de guerra, para 
tratar de destruir las temidas naves de lí¬ 
nea de la marina germana fondeadas en 
los puertos, cuando el empuje alemán en 
el frente francés, sin embargo, obligaba a 
Inglaterra a tratar de aliviar la presión 
contra los aliados y las tropas británicas 
en suelo europeo. De este modo, se orde¬ 
nó a todos los aviones de bombardeo que 
atacaran al otro lado del Rin. 

A mediados de mayo de 1940, tuvo lu¬ 
gar el primer ataque violento contra las 
530 industrias de la gran cuenca minera y si¬ 


derúrgica de la zona del Ruhr, cuando 
99 bombarderos entre Wellington. 
Whitley y Hampden lanzaron sus cargas 
de bombas sobre los objetivos de la zona. 

La acción —parece— registró un cier¬ 
to éxito, en cuanto a precisión de tiro so¬ 
bre los objetivos. Los ingleses tenían en 
su poder imágenes detalladas de toda la 
región, fruto de una hábil labor de espio¬ 
naje. Con su elegante bimotor de tras¬ 
porte Lockheed 12 A, único entonces en 
Europa, un joven australiano, Sídney 
Cotton, había emprendido algunos vue¬ 
los de fletamiento sobre Europa centro 
occidental. Ocultas debajo del piso, una 
serie de cámaras foto-panorámicas toma¬ 
ron centenares de fotografías de la zona 
del Rin y sus objetivos. Las fotografías 
fueron entregadas al Estado Mayor 


Bombarderos contra trenes 

A la espera del ataque final a Inglate¬ 
rra y para aliviar la presión contra las 
fuerzas aliadas sobrevivientes, los bom¬ 
barderos fueron utilizados para tratar de 
alterar el sistema de comunicaciones y 
reabastecimientos en el contrafrente ene¬ 
migo. Los aviones tenían preferencia por 
los puentes y los túneles ferroviarios. 
Uno de los mayores protagonistas de los 
sucesos del Bomber Command, el avia¬ 
dor Guy Bigson fallecido en el último 
año de guerra, describió así una de estas 
acciones: "Dirigimos el vuelo lo más 
bajo posible, a lo largo de las vías del fe¬ 
rrocarril y luego encendí el faro de ate¬ 
rrizaje que iluminó el camino de hierro 
lo suficiente como para permitirme ver 
los durmientes que corrían debajo de mí 


inglés, que hizo buen uso de ellas. 





El Haltfax MU (L9530) (izquierda) perteneciente al 76 Squadron que no regresó de una 
misión sobre Berlín en la noche del 12 de agosto de 194 1. El 76 fue la segunda unidad que 
recibió los Halifax, con los cuales entró en acción en junio de 194 1 (1. W.M.). Abajo: el bimotor 
Avro Manchester (L 7515) del 207 Squadron. Esta unidad participó activamente en los 
bombardeos contra los puertos atlánticos franceses (Archivo Coggi). Más abajo: un Wellmgton 
británico derribado durante una misión sobre Alemania en abril de 1941 


Al mismo tiempo Watty mantuvo la 
lámpara Aldis, asomándola bien afuera 
y hada adelante, funcionando ésta como 
un pequeño proyector, esperando que 
aparedese el túnel en el circulo de luz. 
Entre tanto, la pared rocosa se acercaba 
cada vez más, a una velocidad de 300 
km h. Durante algunos minutos vola¬ 
mos así siguiendo la superficie brillante 
de los rieles y, mientras tanto, yo rogaba 
a 1 )ios que no hubiese aviones de caza en 
los alrededores... Luego, he aquí el tú¬ 
nel. 'Bombas... bombas... ¡Desengan¬ 
chen!' A la palabra ‘desenganchen’, ace¬ 
leré al máximo; recuerdo haber divisado 
confusamente el túnel en e¡ círculo lumi¬ 
noso de la lámpara Aldis antes de tirar 
hacia mí la palanca de los controles. El 
viejo Hampden. más liviano sin el peso 
de las bombas, se elevó como un ascensor 
y esquivamos por pocos centímetros una 
pared rocosa de 100 metros. Once se¬ 
gundos después oimos el agradable ruido 
sofocado del estallido, que demostraba 
que habíamos dado en el blanco ". 

Sobre Italia 






En los ataques sobre Italia, los ingle¬ 
ses debieron afrontar grandes dificulta¬ 
des tanto de navegación como de locali¬ 
zación de los objetivos. Mientras algu¬ 
nas unidades de Wellington con base en 
Francia comenzaban los ataques sobre 
Italia desde Provenza, 36 Whitley perte¬ 
necientes a diversos Squadron del 4“ 
Grupo partieron directamente desde In¬ 
glaterra y, mediante un reabastecimiento 
intermedio en las islas de la Mancha, 
llegaron y bombardearon los talleres 
Fiat de Turín y otros objetivos en Geno¬ 
va. Se trataba de los primeros ataques 
contra las ciudades industriales de Italia 
septentrional llevados a cabo directa¬ 
mente por Inglaterra, con una larga y 
difícil navegación que luego se volvería 
aun más ardua al tener que sobrevolar la 
Francia ocupada por los alemanes. En 
una acción del 11 de junio —un día des¬ 
pués de que Italia entrara en guerra— 
sólo 12 aviones lograron llevar a cabo la 
misión. Diez atacaron Turín, dos Geno¬ 
va y nada menos que 23 aviones no lo¬ 
graron cruzar los Alpes debido a las pé¬ 
simas condiciones atmosféricas; sólo un 



avión fue derribado por los italianos. A 
pesar del hecho de que dos tercios de los 
aviones no hubiesen logrado dar en el 
blanco, la acción, sin embargo, fue indi¬ 
cativa de la capacidad y la decisión del 
Bomber Command. Con otros aviones y 
otros equipos habría sido posible hacer 
algo mejor. Los alemanes ocuparon días 
después, las islas de Jersey y Guernsey y 


los Whitley ya no regresaron a Italia del 
Norte. 

Contra Berlín 

Durante el verano de 1940 en las 
noches de buen tiempo, aviones de todos 
los tipos del Bomber Command, incluí- 531 






dos los Battle, operaron contra los puer¬ 
tos de la Mancha con el fin de destruir el 
mayor número posible de embarcaciones 
que la marina germana estaba alineando 
para la operación “See Loewe 

Luego, en la noche del 26 de agosto, 
81 aviones efectuaron el primer ataque 
sangriento contra Berlín. Tiempo ames, 
algunos Whitley habian lanzado sola¬ 
mente volantes sobre la gran ciudad ale¬ 
mana. El ataque tuvo un cierto éxito 
porque fue inesperado y se desarrolló al 
reparo de una manta de nubes que, si 
bien hacía difícil hallar el objetivo, obs¬ 
taculizaba también la acción de la defen¬ 
sa antiaérea y de la caza enemigas. No 
todos los aparatos lograron llegar a la 
capital alemana y sólo 29 jefes de tripu¬ 
lación pudieron decir, con seguridad, 
que habían hecho impactos en Berlín. 
Otros 27 dijeron que habían sobrevolado 
la ciudad pero que no estaban seguros de 
haber desenganchado las bombas dentro 
de su perimetro. Dieciocho atacaron ob¬ 
jetivos alternativos en Alemania. Siete 
aviones no lograron continuar la acción. 
Siete se perdieron y tres se vieron obliga¬ 
dos a aterrizar, siendo sus tripulaciones 
rescatadas y puestas a salvo. 

Como puede advertirse, militarmente 
no había sido un gran éxito. Pero se ha¬ 
bía desacreditado el mito de una Alema¬ 
nia imposible de atacar desde el aire. El 
movimiento estratégico, ordenado perso¬ 
nalmente por Churchill, desencadenaría 


Al intensificarse los alaques aéreos británicos , la Luftiuaffe se vio obligada a dedicar esfuerzos 
cada vez más grandes a la organización defensiva. Izquierda: el decolaje , en el ocaso, de un 
Bfl 10 de caza nocturna (Archivo Catalana tío). Abajo: la sala de operaciones en el cuartel 
general del Bomber Command. El grupo está formado por el mariscal del aire Sir Richard Peirse 
y su Estado Mayor (I. IV. M.) 



luego la espiral imparable de las repre¬ 
salias. De todos modos Churchill demos¬ 
tró que, aun con el limitado equipamien¬ 
to del Bomber Command de entonces, la 
RAF estaba en condiciones de llevar a 
cabo cuándo y donde desease aquellas 
acciones demostrativas que, por lo me¬ 
nos, servían en ese momento para depri¬ 
mir la moral del enemigo y mantener 
alta la de los ingleses. 

Mientras tanto, en agosto se había en¬ 
tregado al Squadron el primer cuatri¬ 
motor Stirling. El ó de noviembre, en el 
207 Squadron (en Boscombe Down) en¬ 
traba en servicio el nuevo bimotor Avro 
“Manchester”. El 13 del mismo mes e! 
35 Squadron, siempre en el campo de 
Boscombe Down, recibía el primer 
cuatrimotor Handley Page “Halifax 
El 7» Squadron empleaba el primer Stir¬ 
ling en un ataque sobre Rotterdam en la 
noche del 10 de febrero de 1941. 

El poder del Bomber Command cre¬ 
cía. En noviembre de 1940 nada menos 
que 127 bombarderos participaron en un 
ataque contra Hamburgo. Contra 
Mannheim, en una acción de represalia 
por el ataque alemán a Coventry, se em¬ 
plearon 134 de éstos. En la primavera 
siguiente, por primera vez se desengan¬ 
charon bombas de 2000 kg de aviones 
Wellington modificados- 

Para poner en dificultades a los avia¬ 
dores alemanes al utilizar los radioayu- 
das que individualizaban a los objetivos 


ingleses, la RAF estudió un sistema bas¬ 
tante simple y genial. Una vez captada 
la longitud de onda con la cual tras¬ 
mitían las estaciones emisoras utilizadas 
para el “sistema Knickebein’’, dos We¬ 
llington provistos de receptor sintoniza¬ 
do con aquellas estaciones, llegaban a la 
vertical de tos equipos provocando su 
destrucción con bombas. En et código 
utilizado por la RAF. esas estaciones 
eran indicadas como “Soplonas". 

Una vez más 
contra las naves 

Con el arribo a los puertos atlánticos 
franceses de algunas grandes unidades 
alemanas: primero la Scharnhorst, el 
Gneisenau y luego el Prinz Eugen, el 
Bomber Command comenzó una serie de 
acciones diurnas contra los puertos de 
Brest y La Pallice, empleando los nuevos 
bombarderos. También se efectuaron 
ataques diurnos contra Hamburgo, 
Emden y Whilhelmshaven. El 24 de ju¬ 
lio de 1941, Hampden, Wellington y 
Fortalezas Volantes atacaron Brest, 
mientras los Halifax atacaban La Falli- 
ce, donde estaba refugiado el Scharn¬ 
horst. Sin embargo, el ataque no provo¬ 
có daños muy graves, mientras que 16 
bombarderos no regresaron y otros dos 
se destruyeron al aterrizar en su patria. 
Los ataques diurnos amenazaban costar 


\ 


muy caros. La primera "Fortaleza Vo¬ 
lante” E-17 había llegado a Inglaterra 
desde los Estados Unidos de América el 
14 de abril y, e! 90 Squadron con los B- 
17 había atacado Wilhelmshaven el 8 de 
julio, con escasos resultados. 

Entre tanto, los bombarderos ingleses 
habían sido trasladados también en el 
Mediterráneo, donde operaban sobre el 
Canal de Suez, tres Squadron de We- 
llington encuadrados en la 257a. Ala. 
Algunos tenían base temporariamente en 
Malta, desde donde comenzaron una 
serie de violentos ataques contra el puer¬ 
to de Ñapóles y, circunstancialmente 
contra otras ciudades inclusive en Italia 
septentrional. 


El “Coastal Command” 


El Coastal Command, rama de la 
RAF que tenía la responsabilidad de la 
defensa costera en Gran Bretaña, había 
sido constituido a continuación de la 
gran reorganización del arma aérea bri¬ 
tánica en 1936. Originariamente, sus 
aviones eran pocos y de modelo antiguo, 
pero desde 1937 los responsables del 
equipamiento de la aviación británica se 
habían interesado por un desarrollo 
apropiado para empleos militares, del 
bimotor civil de fabricación americana 
Lockheed 14 “Super Electra”, La pri¬ 
mera variante del nuevo avión destinado 
al Coastal Command efectuaba su vuelo 
de prueba en 1938; aceptado por los 
ingleses, recibía el nombre de Hudson y 


El bimotor Lockheed “ Hudson" (arriba) que fue utilizado ampliamente por el Coastal 
Command , Por sus dotes de seguridad era llamado “viejo boomerang (Foto Lockheed)* Once 
Squadron del Coastal Command al comienzo del conflicto estaban equipados con los bimotores 
. Uto Anson. Aquí abajo , un Anson del 502 Squadron escoltando a un convoy. Más abajo; 
mantenimiento de un hidroavión Sunderland del 210 Squadron (I. W.M.) 








se encargaba un primer lote de 200 
ejemplares de éste. Este avión debía de¬ 
sempeñar una función extremadamente 
importante dentro de la aviación costera. 

En el ínterin, ante la amenaza de una 
guerra con Alemania que comenzaba a 
perfilarse claramente, la RAF había de¬ 
cidido incrementar el poder del Coastal 
Command. Esto se había dispuesto cons¬ 
tituyendo muchos Squadron equipados 
con dos aviones de fabricación británica: 
un bimotor terrestre y un hidroavión 
cuatrimotor del tipo con casco central, el 
Avro '‘Anson ” y el Short “Sunder- 
land’. El primero era un pequeño avión 
proyectado, en un principio, para el re¬ 
conocimiento y el bombardeo liviano y 
que luego pasó en grandes cantidades al 
Coastal Command para el reconocimien¬ 


Un bimotor Welhngton (izquierda) equipado con un aro que creando un campo ele < tromagnético 
provocaba, por inducción, la explosión de tas minas magnéticas colocadas por los alemana 
en las aguas inglesas. Abajo, izquierda: un hidroavión Arado Ar. 196 sobrevuela una nave 
torpedera alemana que se halla efectuando una misión de escolta de los convoyes costeros 
(Bundesarchiv, Koblenz). Derecha * un caza Sea Hurricane 1 A es catapultado desde a bordo 
de un buque mercante armado británico, del cual aseguraba su defensa, navegando tejos de 
Irlanda (Imperial War MuseumJ 


to de altura y el ataque a la flota ene¬ 
miga. El segundo constituía una recons¬ 
trucción militar de los “flying boat" co¬ 
merciales de la clase Empire, amplia¬ 
mente utilizados en los enlaces de largo 
alcance con el Commonwealth. Por lo 
tanto, los .Squadron de Anson y Sunder- 
land representaban el esqueleto del 
Coastal Command al estallar la guerra. 
La aviación costera recibió inmediata¬ 
mente la delicada tarea de patrullar las 
costas noroccidentales de Gran Bretaña, 
de señalar allí la eventual presencia de 
submarinos alemanes y de contribuir, en 
una palabra, a mantener libres de los pe¬ 
ligros de los “U-Boot” los puertos occi¬ 
dentales de Gran Bretaña y los de Ir¬ 
landa del Norte. 

La tarea confiada al comando costero 
reveló ser de vital importancia para el 
tráfico inglés y, a medida que crecía la 
amenaza de peligro de los submarinos 
alemanes, aumentaba el empeño de los 
Squadron del comando costero. Además, 
se había comprobado que los “U-Boot" 
no sólo atacaban con torpedos o cañones 
a los buques, sino que acechaban la na¬ 
vegación colocando centenares de mortí¬ 
feras minas magnéticas a lo largo de las 
costas occidentales inglesas. El Coastal 
Command recurrió entonces a medidas 
de emergencia, empleando pequeños 


biplanos para adiestramiento del tipo 
i 'iger Moth en la lucha contra los sub¬ 
marinos alemanes. Estos aviones, gene¬ 
ralmente desarmados, tenían solamente 
la tarea de ahuyentar a los submarinos 
enemigos obligándolos a sumergirse y 
abandonar las operaciones de coloración 
de minas. 

A continuación, siempre en los prime¬ 
ros meses de guerra, la RAF equipó al¬ 
gunos bimotores VVellington con grandes 
aros metálicos de un diámetro de aproxi¬ 
madamente 15 metros, haciendo recorrer 
estos aros con corriente eléctrica, se crea¬ 
ba así un campo magnético que provoca¬ 
ba la explosión de las minas cuando el 
avión sobrevolaba a baja altura el lugar 
donde estaban sumergidas. 

Desde el cielo 
contra las minas 

El patrullaje antisubmarino no era 
una tarea fácil, especial mente durante el 
invierno, cuando las condiciones at¬ 
mosféricas y las frecuentes lluvias hadan 
muy difícil no sólo la localización de los 
submarinos, sino inclusive el vuelo a 
baja altura. El avistamiento se volvía 
luego casi imposible cuando tos “U- 
Boot navegaban sumergidos a altura de 
periscopio, haciendo sobresalir de la 
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superficie marina no más de un metro y 
medio del delgado tubo periscópico. 

Un episodio que se verificó en 1941 
puede dar una idea de las difíciles condi¬ 
ciones en las cuales operaban las tripula¬ 
ciones del Coastal Command Un We- 
llington del servicio antiminas hahía 
caído al mar lejos de tas costas occiden¬ 
tales de Inglaterra. Un Sunderland fue 
enviado inmediatamente al lugar del he¬ 
cho para obtener noticias y, en efecto, 
avistó a la tripulación del Wellington 
que se había salvado en un bote y se ha¬ 
llaba a merced del mar agitado. Con 
mucho valor, los pilotos del Sunderland 
intentaron acuatizar junto a los náufra¬ 
gos, pero el gran cuatrimotor se estrelló 
contra las olas y se hundió rápidamente; 
sólo uno de los miembros de la tripula¬ 
ción quedó a flote, en un pequeño bote 
individual. Nada menos que después de 
cinco días de pavorosa odisea en el mar 
siempre tempestuoso, flotando a la deri¬ 
va hacia las costas francesas, los aviado¬ 
res fueron avistados por otro avión del 
Coastal Command, un viejo Whitley que 
habia sido derribado por algunos hidro¬ 
aviones alemanes Arado, mientras sobre¬ 
volaba a los náufragos esperando las lan¬ 
chas de auxilio. Finalmente éstas llega¬ 
ron, pero también fueron ametralladas y 
bombardeadas por los Arado y, sólo 
cuando llegaron ocho caza pesados ingle¬ 
ses los aviones alemanes se dieron a la 
fuga. 

Las tripulaciones del Coastal Com¬ 
mand debían también tener en cuenta 
durante su patrullaje de altura antisub¬ 
marino, la posibilidad de una interven¬ 
ción de aviones alemanes. Por este moti¬ 
vo el Comando fue dotado de algunas es¬ 
cuadrillas de caza, originariamente equi¬ 
padas con los Bristol "Blenheim IF”, 
predispuestas para la caza con cualquier 
tiempo. Estos aviones también tenían la 
tarea de interceptar a los cuatrimotores 
alemanes Focke Wulf 200 de reconoci¬ 
miento, de largo alcance, que sobrevola¬ 
ban los mares de! norte para avistar a los 
convoyes ingleses y señalárselos a los 
submarinos de Doenitz, sin dejar de lado 
ataques aislados a los buques mercantes 
poco protegidos y desprovistos de 
escolta. 

Pocos meses después de haber comen¬ 
zado la guerra, la tarea del Coastal 
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í n anfibio Viekers Supermarine “ Walrus ” (izquierda), empleado por el comando costero inglés 
para las misiones en auxilio de las tripulaciones de aviones obligadas al acuatizaje forzosa 
(Foto Inlerconair). Abajo: radiados como bombarderos, los Whitley continuaron su actividad 
en las filas del Coastal Command. He aquí un Whitley del 612 Squadron. provisto de radar 
para el descubrimiento de unidades navales (Aeroplane). Más abajo: un convoy altado 
escoltado por un hidroavión Short "'Sunderland (Imperial War Museum) 



( Command era considerada secundaria 
con respecto a las del Fighter Command 
y del Bombee Command. Pero poco a 
poco la actividad de los aviones de la 
aviación costera adquirió una impor¬ 
tancia vital, a tal punto que Churchill, 
preocupado por las siempre crecientes 
pérdidas de buques mercantes, solicitó y 
obtuvo que el Coastal Command tuviese 
la prioridad en la asignación de tripula¬ 
ciones bien adiestradas y de aviones nue¬ 
vos. En esa época, en la aviación costera 
se habían hecho confluir aviones de 
todos los t i pos: desde los iger Moth ya 
recordados a ¡os Whitley, de los Blen¬ 
heim IF a los Anson, de los Sunderland 
a los Hudson. Con el tiempo, los aviones 
más antiguos fueron retirados del servi¬ 
do y quedando en iínea los multimotores 
de nueva provisión, los modelos más per¬ 
feccionados de Hudson, los nuevos 
“flying boat“ Consolidated “Catalina" 
de fabricación americana, algunos 
Anson y otros treinta Sunderland, por 
un total a principios de 1941 de más de 
quinientos aviones. 


El ojo mágicodel radar 


Hacia fines de 1939, los ingleses ha¬ 
bían realizado un radar aerotrasportado 
capaz de permitir que los aviones de 
reconocimiento avistaran unidades nava¬ 
les aun desde arriba de una manta de 
nubes. Esta invención se perfeccionó en 
el curso de los primeros meses de guerra 
y, el 31 de enero de 1940, ios primeros 
aviones del Coastal Command fueron 
equipados con el llamado ASY, “Air to 
Surface Vessel" o ASR, “Air to Surface 
Radar”. 

Con este medio técnico de incalculable 
importancia, la vida empezó a volverse 
verdaderamente dura para los submari¬ 
nos alemanes. En efecto, no sólo ya no 
podían navegar en la superficie en las 
zonas de mar patrulladas por los aviones 
de la aviación costera, sino que inclusive 
sus periscopios podían ser avistados me¬ 
diante el radar. Desde un principio los 
ASR y ASV fueron montados en algunos 












Un Focke Wulf 200 C-3 del 40 
Kampfgesch ivader. Nació como trasporte 
comercial para las rutas de gran alcance y, 
al estallar la guerra, fue modificado para el 
empleo como bombardero y anión de 
reconocimiento. Como tal, integró los 
submarinos que atacaban a los altados en el 
Atlántico 


Anson y Hudson, dotándose luego tam¬ 
bién los Sunderland que, con su radio de 
acción de 900 km, podían llevar la ofen¬ 
siva más allá de las aguas costeras. 

Los alemanes supieron del empleo de 
este radar sólo hacia fines de 1941, cuan¬ 
do en la costa francesa cayó un Anson 
entre cuyos restos se halló el equipo se¬ 
creto. Es extraño saber que los ingleses 
consideraban que sus enemigos ya esta¬ 
ban en posesión de un radar similar, 
como es igualmente extraño saber cómo 
obtuvieron la prueba de que en realidad 
los Focke Wulf 200 no estaban —enton¬ 
ces— dotados de radar. 

Estos aviones formaban parte del 
Kampfgeschwader 40 con base en Bor- 
deaux; encuadrada en la Luftwaffe, la 
unidad empleaba normalmente unos 
doce Focke Wulf 200 para vuelos largos 
sobre los mares del Norte. Los grandes 
cuatrimotores (que habían sido proyec¬ 
tados en la segunda mitad de la década 
de 1930 para las líneas intercontinenta¬ 
les de Lufthansa) podían volar desde 
Francia meridional hasta Noruega, pa¬ 
sando por el norte de irlanda y Gran 
Bretaña. Durante estos vuelos atacaban 
con bombas a todos los buques mercan¬ 
tes ingleses, provocando pérdidas real¬ 
mente ingentes a sus enemigos. Sola¬ 
mente los ataques de los aviones alema¬ 
nes dieron como fruto para la Luftwaffe 
casi doscientas mil toneladas de flota 
británica hundida en los meses de febre¬ 
ro, marzo y abril de 1941. 

El Almirantazgo británico sospechaba 
que los Focke Wulf 200 empleaban 
equipos de radiolocalización similares a 
los ASV. Un agente del contraespionaje 
que tenía su base de operaciones en Du- 
blín, pensó entonces en dirigirse a los 
barcos pesqueros portugueses neutrales, 
respetados como tales por los F’ocke 
Wulf, ofreciendo un importante premio 
en dinero para las mejores fotografías de 
aviones. Para evitar sospechas, no se 
precisó de qué nacionalidad debían ser 
536 los aviones. Se otorgaba un premio por 


cada buena fotografía, sin más explica¬ 
ciones. Finalmente, el contraespionaje 
inglés tuvo en sus manos la fotografía 
que buscaba desde hacía tiempo; un 
Focke Wulf 200 tomado a baja altura, 
mientras volaba alrededor de un barco 
pesquero portugués para identificar su 
nacionalidad. El atento examen de la 
fotografía demostró que, a bordo del 
avión, no existía alguna antena o sa¬ 
liente que pudiese hacer suponer la exis¬ 
tencia de un radar. 

Alianza entre 
aviones y submarinos 

Ante las dificultades representadas 
por la estricta vigilancia del Atlántico 
por parte de los aviones del Coastal 
Command, Doenitz, comandante del 
arma submarina alemana, se dirigió con 
el gran almirante Raeder, comandante 
en jefe de la flota germana, a ver al 
mismo Hiller y obtuvo que la unidad de 
F’ocke Wulf 200 con asiento en Francia 
fuese puesta bajo la dependencia directa 
del Almirantazgo alemán. De este modo, 
Doenitz pudo disponer de un arma 
poderosa, dado que los grandes cuatri¬ 
motores patrullaban con facilidad miles 
de kilómetros cuadrados de mar todos 
los días, señalando a los submarinos ale¬ 
manes la posición de los convoyes britá¬ 
nicos. Paralelamente a esta innovación, 
Doenitz impartió a los tripulantes de sus 
submarinos la orden de que se agrupa¬ 
ran para el ataque a los convoyes, dando 
origen así a aquellas famosas "manadas 
de lobos” (como eran llamadas) que cau¬ 
saron tantas pérdidas a la marina mer¬ 
cante británica. 

La respuesta de los ingleses fue doble: 
por un lado se aumentó el poder de las 
bases del Coastal Command, que tenían 
asiento no sólo en Gran Bretaña, sino 
también en Irlanda del Norte y en Islan- 
dia. Esta isla, que en 1940 era una pro¬ 
vincia danesa, había sido ocupada por 


los ingleses en la época de !a invasión de 
Dinamarca por parte de los nazis. Mu¬ 
chos Hudson fueron concentrados en Is- 
landia y, desde aquí, extendían por un 
largo trecho su protección a los convoyes 
británicos en la ruta entre los Estados 
Unidos e Inglaterra. Por lo tanto, los 
submarinos alemanes podían ser tenidos 
a raya durante gran parte del recorrido 
efectuado por los convoyes. 

En lo que se refería a la amenazadora 
presencia de los F’ocke Wulf 2<)<), el 
Almirantazgo recurrió ai empleo cada 
vez más frecuente de "aviones para per¬ 
der”. En esencia, en cada convoy se 
hallaba por lo menos una nave provista 
de una o más catapultas para el lanza¬ 
miento de caza Hurricane. Los caza ata¬ 
caban los Focke Wulf, los derribaban o 
los obligaban a huir, después de lo cual 
el piloto intentaba el acuatizaje o bien se 
lanzaba con paracaídas. La nave proce¬ 
día entonces al rescate del piloto y si las 
circunstancias lo permitían, también del 
avión que era reparado una vez llegado 
a su país. Los Hurricane empleados de 
este modo fueron conocidos muy pronto 
en toda la marina británica con el nom¬ 
bre de "Hurrícat, neologismo obtenido 
por la contracción de tas palabras 
“H urricane catapultado Para estas ac¬ 
ciones era preciso mucho valor por parte 
de los pilotos, dado que el rescate en alta 
mar constituía siempre una preocupante 
incógnita y, de todos modos, las aguas 
del Océano Atlántico, en el invierno, 
podían volverse mortales después de 
pocos minutos de inmersión. 

Los alemanes reaccionaron a estas 
medidas inglesas intensificando el em¬ 
pleo de los Ju.88 en el servicio de patru- 
llaje a lo largo de las costas británicas 
para asegurarles el vital espacio a sus 
submarinos, destruyendo ios Sunderland 
de reconocimiento. Pero estos aviones sa¬ 
bían defenderse muy bien por si solos, lo 
suficiente como para ganarse muy pron¬ 
to el apodo de "puercos espines volan¬ 
tes", entre los pilotos de la Luftwaffe. 
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Im Messerschmitt Bf 109 E del Afrika Korps (abajo) volando sobre las costas tibias. El Bj 109 
ha sido el caza alemán del cual se ha fabricado una mayor cantidad de ejemplares 
(Archivo CoggiJ. 

Más abajo: caza Heinkel He. 100 en el campo de la firma en Manenehe Se fabricaron 
solamente 12 He. 100D y fueron provistos de distintivos de unidad ficticios para engañar a ios 
enemigos acerca de la importancia cualitativa de la caza alemana (Archivo Apastólo) 


EL PROGRESO 
INDUSTRIAL 


Ninguna de las potencias beligerantes, 
salvo rarísimas excepciones, logró em¬ 
plear de manera útil durante el segundo 
conflicto mundial, aviones concebidos 
después de su propia entrada en guerra. 
Para establecer las especificaciones de un 
nuevo avión, proyectarlo, construir su 
* prototipo y probarlo se necesitaban 
tiempos cada vez más prolongados, a los 
cuales les seguían luego aquéllos, tam¬ 
bién muy dilatados, necesarios para en¬ 
caminar una producción en serie, pertec- 
cionar las técnicas de empleo y adiestrar 
convenientemente tanto al personal en¬ 
cargado de los servicios en tierra como a 
las tripulaciones. 

Con una buena dosis de riesgo y resul¬ 
tados frecuentemente catastróficos, algu¬ 
nas aviaciones militares trataron en al¬ 
gunos casos de reducir los tiempos extre¬ 
madamente prolongados impuestos por 
estos trámites, encargando directamente 
en serie los aviones requeridos. Por el 
contrario, fueron necesarios como térmi¬ 
no medio, de tres a cuatro años para la 
entrada en servicio de nuevos aparatos, a 
tal punto que los estados mayores preti¬ 
rieron, con frecuencia, renunciar a avio¬ 
nes de características superiores, cuya 
disponibilidad era previsible para algu¬ 
nos años más adelante y continuar utili¬ 
zando en cambio aviones menos moder¬ 
nos, pero fabricados ya en grandes se¬ 
ries, El empleo de estos aviones no supo¬ 
nía nuevos problemas y no reservaba in¬ 
cógnitas peligrosas garantizando a las 
unidades, un regular aflujo de aparatos 
de nueva producción. 

En la mayoría de los casos, todos los 
países beligerantes debieron conformarse 
en consecuencia con los modelos más o 
menos satisfactorios, que se hallaban a 
su disposición al comienzo de las hostili¬ 
dades y que, en muchos casos como era 
inevitable, resultaron inadecuados para 
las tareas a las cuales estaban destina¬ 
dos, ya que habían sido proyectados en 
respuesta a especificaciones formuladas 
desde hacía ya varios años y en previsión 
de exigencias operativas estudiadas sobre 
escritorio. Luego, una vez adoptados al¬ 
gunos modelos, la necesidad de reempla¬ 




zar las continuas pérdidas de las unida¬ 
des (que todos los países beligerantes ha¬ 
bían subestimado con bastante opti¬ 
mismo) se colocó el acento más sobre el 
aspecto cuantitativo de la producción 
que sobre el cualitativo. Por lo tanto, los 
aviones que terminarían imponiéndose 
serian aquellos que mejor se prestasen a 


un continuo proceso de potenciación y 
desarrollo, capaz de llevar a aparatos su¬ 
ficientemente adecuados a las exigencias 
operativas, sin que se tuviese que llegar 
a interrupciones en su producción en 
grandes series, con gravísimas conse¬ 
cuencias para las entregas a las 
unidades. 537 














Izquierda, en orden descendente : el caza 
inglés de mayor éxito y del cual se fabricó 
una mayor cantidad de ejemplares fue ei 
Spitfire. En la fotografía, la versión MkA'B. 
obtenida modificando la Mk. I 
I n bimotor De Havillané 'Mosquito 
Mk . XVI El avión está dando una 
demostración de vuelo con sedo un motor 
funcionando; el otro ha sido puesto en 
bandera t para suministrar menor 
resistencia {Archivo Apostólo), 

El prototipo del Macchi Ai. C. 202, obtenido 
de un M.C-200 en et cual había sido 
adaptado un DB 60 /, en lugar del Fiat A 74 
(Archivo Catalana tío). Abajo: un 
Humeane cazabombardero Mk. ¡IB del 
402 Squadron. El Hurru arie tuvo notable 
éxito por sus condiciones de resistencia 
(Fotografía Intercanair), Mas abajo: el caza 
¿ nglé \ I \ estland % ' W i rl wi nd" ten i a cu atro 
cañones de 20 mm Entró en servicio en 
julio de 1940 y comenzó a operar en 194 / 
en tareas de escolta y ataque 
(A n hwo Apos tolo; 

caz a soviéticos. Sin embargo, se debe ob¬ 
servar que en ambos casos citados la 
construcción en madera fue usada preci¬ 
samente por las exigenc ias de una gran 
producción en serie, dada la insuficiente 
disponibilidad (real o sólo prevista) de 
aleaciones livianas. Sólo Italia permane¬ 
cería tenazmente fiel a la construcción en 
madera \ a aquélla en "tubos v tela 
pero, sobre todo, por la incapacidad de 
pasar a técnicas más modernas. Por otra 
parte tampoco se puede olvidar que du¬ 
rante la Segunda Guerra Mundial la 
industria aeronáutica italiana no llegó 
jamás a una producción que se acercase 
remotamente a la de las grandes series 


Un avión para el piloto 

Todos los países beligerantes siguie¬ 
ron este camino y, los dos caza más im¬ 
portantes empleados en e! teatro de o pe- 
radones europeo —el Bf. 109 alemán y 
el Spitfire británico— ejemplificaron 
perfectamente las posibilidades ofrecidas 
por esta técnica. Fue así como el ágil 
monoplano proyectado por Willy Me- 
sserschmitt se convirtió muy pronto en el 
objeto de una trasformación radical, que 
llevó de la versión E a la F —aquella 
que. en la larga serie de variantes del 
avión fue ciertamente la más cercana al 
mítico “avión para el piloto”— y en la 
cual el afinamiento aerodinámico se unió 
al progreso del motor al asegurarle al ca¬ 
za ' de la Luftwaffe performances 
respetables. 

La evolución del Spitfire fue menos vi¬ 
sible, al menos en un examen externo del 
avión, dado también que el elegante t aza 
de la Vickers-Su per marine era sin duda 
más afinado aerodinámicamente que el 
Bf. 109 E y por lo tanto, resultaría 


menos susceptible de progresos significa¬ 
tivos en ese plano. Con excepción de las 
versiones de altura Mk. VI y Mk. VII, 
con la característica ala puntiaguda de 
gran envergadura, el Spitfire quedaría 
esencialmente idéntico en cuanto a su ae¬ 
rodinámica al primer prototipo de 1936. 
con miras a asegurarse en cambio per¬ 
formances continuamente adaptadas a 
las siempre nuevas exigencias operati¬ 
vas, sobre todo gracias a un significativo 
progreso en cuanto a los motores. Una 
evolución similar siguió el Hurricane, en 
el cual el ala revestida en tela fue reem-, 
plazada sólo a partir de los ejemplares 
fabricados en 1939, por otra totalmente 
metálica. 

La importancia atribuida a las exi¬ 
gencias de la producción en grandes se¬ 
ries tuvo también un peso fundamental 
en el hecho de llevar a la total y definiti¬ 
va afirmación de la construcción metáli¬ 
ca semimonocasco en aleación liviana, 
con la única y notable excepción del bi¬ 
motor británico De llavilland ‘Mos¬ 
quito’ y, por lo menos en parte, de los 
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£7 mtmomoíor de caza FocAe H^u//F. W\ 190 
(izquierda) en la versión G-3. El avión con 
los signos alemanes aún, ha sido fotografiado 
en América después de su captura por parte 
de tropas estadounidenses 
(Archivo Apastólo). Abajo f izquierda: el 
bimotor italiano Breda Ba.88 que en la 
preguerra, en manos del piloto de prueba 
Nielot t había batido muchos records, En 
el empleo bélico no dio buenos resultados. 
Tenía dos motores Ptaggio P.XI de 1000 
caballos (Archivo Pafi). Abajo t derecha: el 
Grumman XF5F+1 representó el primer 
intento americano de caza embarcado 
bimotor. El original diseño, con ala 
encastrada en la trompa del fuselaje, fue 
luego modificado : tenía dos motores de 
1200 caballos y no superó la fase 
experimental (Archivo Catalanotto) 
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realizadas por los otros países beligeran¬ 
tes. No obstante la gran cosecha prebéli¬ 
ca de records mundiales, Italia, en cuan¬ 
to a producción aeronáutica, no supera¬ 
ría los restringidos límites de un 
artesanado. 


£1 Macchi 202: 
una iniciativa privada 

Las macroscópicas deficiencias de la 
industria aeronáutica italiana habían 
aparecido casi inmediatamente con una 
trágica claridad. Durante aproximada¬ 
mente un año y medio de hostilidades no 
había llegado a las unidades ningún 
avión nuevo y, en compensación, la ex¬ 
periencia o|>crativa de algunos modelos 
en Africa Septentrional —como los bi¬ 
motores Breda y Caproni— había sido 
desastrosa. La renovación de la línea de 
los aviones de caza italianos, anacrónica¬ 
mente basada en el biplano, habría re¬ 
sultado tardía y anémica y se debe recor¬ 
dar que la evolución de) Macchi 200 en 


el 202, que aun con todas sus limita¬ 
ciones sería el más significativo caza em¬ 
pleado por la Real Aeronáutica en la Se¬ 
gunda Guerra Mundial, se habría debi¬ 
do exclusivamente a una iniciativa priva¬ 
da de la firma y no del Ministerio. 

El elegante caza de Castoldi constitu¬ 
yó, en última instancia, una prueba in¬ 
negable de muchos de los errores cometi¬ 
dos a alto nivel. El hecho de que para 
llegar a performances comparables a las 
de los caza enemigos y aliados se hubiese 
debido abandonar el motor en estrella 
Fiat A 74 para pasar al motor en línea 
Datmler Benz, indicaba la caída de la 
política que había ordenado, alrededor 
de 1935, el abandono del motor en línea 
y la adquisición de licencias británicas, 
francesas y estadounidenses para la 
construcción de motores radiales. Mien¬ 
tras, la perdurable inferioridad del ar¬ 
mamento, constituido siempre por las 
dos armas habituales de 12,7 mm (cuya 
repetición de tiro estaba reducida, ade¬ 
más, a causa del dispositivo de sincroni¬ 
zación) probaba la falsedad de la aseve¬ 


ración que, en nombre de una superior 
maniobrabilidad, había llevado a la ins¬ 
talación de dos armas en el fuselaje, re¬ 
chazando el armamento alar {experi¬ 
mentado también con éxito en el Breda 
65). 

Que luego al caza italiano le faltase el 
alcance necesario para las misiones de 
escolta fundamentales sobre las aguas 
del Mediterráneo, no era sino la conse¬ 
cuencia de aquella doctrina que, en los 
caza del plan “R”, había requerido en 
un principio la capacidad de efectuar 
misiones de una sola hora de vuelo. 

Las armas de los caza 

Si bien la Luftwaffe habia entrado en 
guerra en condiciones de evidente supe¬ 
rioridad, en cuanto al armamento del 
avión de caza, y debido al difundido em¬ 
pleo del cañón Rheinmetall-Borsig MG- 
FF de 20 mm, la RAF se había conven¬ 
cido rápidamente de la utilidad de un 
armamento más pesado que el consti¬ 
tuido por la clásica Browning de 7,7 mm 
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El prototipo (izquierda) del caza Curtíss P-40 (XP-40). El motor era un Allison con doce 
cilindros en línea y una potencia de 1150 caballos. 

Abajo: el fundador de la serie de caza de la Repubhc, el EP-106 (P-.35) aquí con las insignias 
de la aviación sueca. 

¿Más abajo: un Repuhlic P-47B , primera versión operativa del “ Thunderbolt , con motor 
de 2000 caballos, hélice cuatnpala y ocho ametralladoras de 12,7 mm en las alas 
(Archivo Apóstalo) 


Mundial. La aparición de un caza pro¬ 
pulsado por un motor en estrella causó 
cierto efecto, dada la imperante convic¬ 
ción de que tal motor, al poseer una 
mayor cantidad de elementos de resisten¬ 
cias parásitas en la parte frontal con res¬ 
pecto a la permitida por el clásico 12 ci¬ 
lindros en V, comportaba necesariamen¬ 
te una pesada penalización en términos 


de resistencia aerodinámica y una para¬ 
lela disminución de la velocidad máxi¬ 
ma. En efecto, las pruebas suministradas 
hasta entonces por los caza con motor 
radial no habían sido muy convincentes 
y, tanto los Bloch franceses, los Mohawk 
y los Martlet americanos como los mo¬ 
noplanos italianos no habían demostra¬ 
do, por cierto, estar a la altura de sus 


y, ya en las últimas fases de la Batalla de 
Inglaterra, el cañón Hispano de 20 mm 
había hecho su aparición tanto en el 
Hurricane como en el Spitfire. En 1941, 
cuando entraron en servicio los primeros 
de los 6479 Spitfire Mk. V, el caza 
inglés estaba en vísperas de la adopción 
de lo que sería su armamento estándar, 
basado en dos cañones Hispano y cuatro 
ametralladoras Browning, mientras que 
los primeros caza italianos con armas de 
20 mm serían asignados a las unidades 
sólo en el verano de 1943. En realidad, 
la ametralladora de 12,7 mm era tam¬ 
bién un arma de notable eficiencia como 
lo demostrarían luego, claramente, los 
americanos: pero solamente dos y ade¬ 
más sincronizadas, eran sin duda 
insuficientes. 

El verano de 1941 afianzó la superio¬ 
ridad de los caza alemanes con el debut 
operativo del Focke Wulf F.W. 190, 
indudablemente uno de los mejores avio¬ 
nes de caza de la Segunda Guerra 




















El caza embarcada Grumman F6F 
lí HellcaP' (izquierda) fue uno de los 
protagonistas de la guerra en el Pacífico 
(Archivo Apos tolo). 

Abajo: el prototipo del caza embarcado 
Corsair (XF4U- l). El Corsair tenía un 
motor Pratt & Whitney de 2430 caballos 
(Archivo Apastólo). 

Más abajo: un curioso aspecto anterior del 
caza bimotor americano Lockheed P-38 
"Lightning ". Estaba armado con cuatro 
ametralladoras de 12 .7 mm y un cañón de 
20 mm, todos en la trompa (Archivo Apastólo} 


enemigos propulsados por el Mcrlin o 
por el Daimler Benz 601. La aparición 
del “190” sobre las costas del Canal de 
la Mancha constituyó la prueba más evi¬ 
dente de lo que se podía obtener con un 
moderno motor radial, extremadamente 
compacto y de considerable potencia, sa¬ 
biamente integrado a una célula que 
aprovechaba a fondo los más recientes 
dictámenes de la técnica aeronáutica. 

Excepcional mente veloz y maniobra¬ 
ble, resistente y pesadamente armado, el 
nuevo caza alemán gozaría de una clara 
y prolongada superioridad con respecto 
al Spitfire Mk. V, derribando un prome¬ 
dio de dos de éstos por cada pérdida 
sufrida. Era un avión realizado con una 
técnica extremadamente inteligente y 
refinada, destinada a facilitar al máximo 
su producción utilizando los recursos de 
talleres menores, gracias a una astuta 
subdivisión de la célula en varios ele¬ 
mentos y a hacer más rápida y fácil la la¬ 
bor de mantenimiento y reparación. Sig¬ 
nificativamente, varios años más larde 
algunas técnicas aplicadas en el F.VV. 
190 serían empleadas aún con utilidad, 
mientras que en setiembre de 1944 la 
firma británica Hawker haría volar el 
prototipo del “Fury”, probablemente el 
mejor caza a hélice inglés, en respuesta a 
una especificación formulada por el Air 
Ministry a continuación de un cuidadoso 
examen de un ”190” capturado. 


El fabuloso “Zero” 

Aproximadamente un año antes de la 
aparición del caza alemán, otro caza 
dotado también éste de un motor en es¬ 
trella pero que respondía a una filosofía 
de planeamiento totalmente diferente 
había aparecido en forma dramática en 
el cielo de China. El acontecimiento 
había pasado totalmente inadvertido 





El P-39 “ Airacobra" de la Bell (izquierda/ tenía una complicada ubicación del mot >r que, 
instalado en la parte central del fuselaje, accionaba la hélice a través de una larga trasmisión 
(Archivo Bignozzi). 

Derecha: una de las tantas versiones experimentales del Mustang, con dos cañones de 40 mm 
en el puesto alar (Archivo Apastólo). 

Abajo: el caza japonés de mayor fama y éxito fue el Mitsubishi A 6 M Zera ' aquí en la 
versión 11 (A irvtew) 



ame los ojos de los expertos occidentales, 
cuya atención estaba polarizada por las 
decisivas operaciones aéreas sobre Ingla¬ 
terra meridional. En la tarde del 13 de 
setiembre de 1940, después de un par de 
misiones infructuosas, trece Mitsubishi 
“Zero” de la marina imperial japonesa 
trababan combate en el cielo de Ciung 
Ring con veintisiete caza chinos de fabri¬ 
cación soviética, derribándolos desde el 
primero hasta el último. El factor sor¬ 
presa, la divergencia técnica entre el 




nuevo caza nipón y sus mucho más an¬ 
cianos enemigos y la muy cuidadosa pre¬ 
paración de todos los pilotos japoneses 
tuvieron, indudablemente, una impor¬ 
tancia determinante en el excepcional 
episodio, aunque las condiciones del 
“Zero" tuvieron un peso absolutamente 
decisivo. 

Construido según los dictámenes de 
una aerodinámica clásica, muy evolucio¬ 
nado estructuralrnente gracias al empleo 
de aleaciones livianas de altísima resis¬ 
tencia, liviano, fuerte y muy maniobra¬ 
ble (a tal punto que los pilotos de prueba 
japoneses juzgaron constantemente poco 
maniobrables aun a los más ágiles caza 
occidentales), el “Zero ' disponía de un 
considerable armamento y, sobre todo, 
de un excepcional alcance, que le fue 
conferido en previsión de largas misiones 
de escolta y de las necesidades operativas 
sobre las extensiones oceánicas del Pací¬ 
fico. Esta auténtica joya de la técnica ae¬ 
ronáutica, dada la necesidad de llegar al 
menor peso estructural posible (su peso 
vacío era de 1671 kg contra los 2182 del 
Spitfire), estaba construida, no obstante, 
con un refinamiento verdaderamente 
oriental, que no sería aceptada, por cier- 


El Bnslol “ Beaufighter" destinado inmediatamente a la caza nocturna, fue el primer avión 
mgiés de la especialidad, provisto de radar. En la fotografía, un Beaufighter llh 
(Archivo Aposto lo) 


to, a la luz de las exigencias de una pro¬ 
ducción en grandes seríes según los crite¬ 
rios occidentales. 

El gran “Thunderbolt” 

Un gran caza americano que comen¬ 
zaría sus vuelos de prueba en la prima¬ 
vera de 1941: el Reptiblic P-47 ''Thun¬ 
derbolt'' se inspiraba, en cambio, en 
principios de planeamiento diametral¬ 
mente opuestos. Este macizo y muy sóli¬ 
do avión sería, junto con e 1 F.W. 190 
alemán, el “Zero" nipón y, la excelente 
pareja Helleat y Corsair de la U.S. 
Navy, uno de los más válidos represen¬ 
tantes de la fórmula del caza con motor 
en estrella. 

El Thunderbolt fue el primer caza pe¬ 
sado de la escuela americana, dotado de 
un par de miles de caballos, ocho ame¬ 
tralladoras de 12,7 mm alares, un pesa¬ 
do blindaje para protección del piloto, 
alcance no excesivo (pero susceptible de 
grandes incrementos mediante el empleo 
de depósitos suplementarios) y, a dile- 
rencia de la mayoría de los caza estado¬ 
unidenses, también con importantes per¬ 
formances en altura gracias a la adop¬ 
ción de un turbocompresor de sobreali¬ 
mentación, accionado por los gases de 
descarga del motor. En la práctica, a pe¬ 
sar de las importantísimas performances 
en alturas muy elevadas, el Thunderbolt 
jamás se distinguiría demasiado como 
caza de altura y se revelaría en cambio, 
como temible y muy eficiente caza- 
bombardero. 

El turhocom presor a gas de descarga 
aseguraría, en cainhio, notables éxitos al 
doble cola Lockheed P-38 “Lightning" 
que, en el teatro del Pacífico, demostra¬ 
ría ser notablemente superior a todos los 
enemigos precisamente como caza de al¬ 
tura. El P-38, perteneciente a la última 
generación de caza americanos proyecta¬ 
dos antes de la guerra, era un ejemplo 
significativo de una filosofía de planea¬ 
miento basada en conjeturas demasiado 
teóricas y, en consecuencia, llevada fatal¬ 
mente a soluciones indebidamente com¬ 
plejas. La fórmula de construcción, las 

instalaciones motrices, la estructura y los 
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equipos de a bordo del doble cola Lock¬ 
heed requirieron, en efecto, un largo lus¬ 


tro de puesta a punto antes de que el 
avión pudiese ser empleado con utilidad 
y. en suma, el mejor empleo de la refina¬ 
da v delicada técnica de sobrealimenta¬ 
ción Tuc el de asegurar un excepcional 
techo teórico operativo a las versiones de 
reconocimiento fotográfico que derivaron 
del caza. 

Problemas similares debidos a compli¬ 
caciones y peso excesivos afligieron a 
otro caza americano, proyectado tam¬ 
bién éste varios años antes de que esta¬ 
llara la guerra, el Bell P-39 "Aira- 
cobra". La ilusión de un dudoso afina¬ 
miento aerodinámico y la técnica seguida 
erróneamente para garantizar una eleva¬ 
da maniobrabilidad al avión llevaron al 
único y decepcionante resultado de un 
caza prácticamente inútilizable, agrava¬ 
do por el peso de los dos metros y medio 
del árbol de trasmisión que del motor, 
instalado a espaldas del piloto, pasaba a 
la caja del reductor de la hélice, dispues¬ 
to en la trompa del fuselaje. 

Por lo demás, no muy satisfactorio fue 
el conocido GurtSss P-40, suministrado 


también éste a las potencias aliadas en 
grandes cantidades y que, no obstante, 
tuvo la virtud —común a todos los avio¬ 
nes americanos— de una construcción 
muy cuidadosa y fuerte, estudiada te- 
niendo en cuenta especialmente las exi¬ 
gencias de una producción en grandes 
series. 

Fabricado en tiempo record 

Las mismas virtudes y, además, un 
muy evolucionado proyecto aerodinámi¬ 
co y una simplicidad fundamental, lue- 
ron las características más importantes 
de un último caza americano —el North 
American P-51 “Mustang"—fabricado 
en el tiempo record de 117 días en res¬ 
puesta a una especificación inglesa. Este 
excelente avión, si bien en un principio 
estaba impedido por la falta de un motor 
adecuado, demostraría ser uno de los 
mejores caza de la Segunda Guerra 
Mundial y desempeñaría un papel deter¬ 
minante en el combate en los cielos euro- 









El puesto inferior del bombardero liviano Faire y " Baitle " (derecha) para la puntería y el 
lanzamiento de las bombas (Archivo Bignozzi). 

Abajo: el caza pesado alemán Messerschmitt Bf 110 , So tuvo éxito en las misiones de escolta 
por la poca mantobrabilidad y , en consecuencia , fue empleado para el ataque y el bombardeo 
liviano (Bundesarchw, Koblenz) 


peos que llevó a la derrota de la 
Luftwaffe, 

Bombarderos indefensos 

Si los caza de las diferentes potencias 
beligerantes, concebidos en los años alre¬ 
dedor de 1935, denunciaron diversas de¬ 
ficiencias cuando fueron empleados un 
lustro más tarde, aun más graves fueron 
las faltas de los bombarderos que, a cau¬ 
sa de su prolongada gestación, estaban 
originados en estudios aun anteriores. 
Los bombarderos que se hallaban en do¬ 
tación en las diversas aviaciones milita¬ 
res, por ejemplo, demostraron estar in¬ 
suficientemente protegidos pero, extra¬ 
ñamente, los aviones de bombardeo tan¬ 
to de la RAF como de la Luftwaffe, a pe¬ 
sar de todo, continuaron siendo dotados 
principalmente de armas de 7.7 mm. cla¬ 
ramente inapropiadas para asegurar una 
protección razonable contra la oposición 
de la caza enemiga. 

Esta deficiencia tendría serias reper¬ 
cusiones en la capacidad ofensiva de 
ambas fuerzas aéreas, obligando a los 
bombarderos ingleses y alemanes a ope¬ 
rar de noche (y, por lo tanto, con preci¬ 
sión y eficacia bastante limitada) o, en 
misiones diurnas, no más allá del res¬ 
tringido radio de acción de los caza de 
escolta. Por otra parte, estos últimos a su 
vez habían sido concebidos fundamental¬ 
mente en vista de las exigencias de la de¬ 
fensa del territorio nacional, como tam¬ 
bién para la protección de las fuerzas na¬ 
cionales en el campo de batalla (que se 
calculaba, de acuerdo con las que se re¬ 
cordaba de la Primera Guerra Mundial, 
siempre poco extenso) y muy poca im¬ 


portancia se le había atribuido a sus per¬ 
formances de alcance; como consecuen¬ 
cia, las posibilidades ofensivas de los 
bombarderos que deberían operar bajo 
la escolta de éstos, resultaron gravemen¬ 
te penalizadas. 

Primero la RAF y, poco después, tam¬ 
bién la Luftwaffe se convencerían cabal¬ 
mente. en electo, de que el bombardero 
por sí solo no tenía posibilidades de 
sobrevivir si era empleado en opera¬ 
ciones diurnas. La sangrienta experien¬ 
cia de ¡a batalla de Francia en 1940 de¬ 
terminó la inmediata desaparición de las 
filas de la RAF’ del bombardero liviano 
provisto, para toda defensa, de algunas 
débiles armas de 7,7 mm. El desafortu¬ 
nado monomotor Fairey “Battle ' ya 
había proporcionado una sangrienta 
prueba de su propia incapacidad para 
llevar a cabo misiones diurnas sin escolta 
desde el 30 de setiembre de 1939, cuando 
la caza alemana había derribado cuatro 
de los cinco componentes de una patru¬ 
lla; mucho más trágicas dimensiones 
alcanzaría el episodio del siguiente 14 de 
mayo, cuando en un desesperado intento 
por bloquear e! avance de los Panzer en 
Sedán le costaría a la RAF nada menos 
que 40 de los 71 Battle y Blenheim 
empleados. 

El fenómeno se repetiría algunos 
meses más tarde, pero esta vez en perjui¬ 
cio de la Luftwaffe, en que el F'ighter 
Command, con las graves pérdidas infli¬ 
gidas a las formaciones de los bombarde¬ 
ros de Goering, habría advertido sobre 
la falacia de las lecciones aprendidas en 
los cielos de España, donde las acciones 
de bombarderos “estilo .Segunda (iuerra 
Mundial" habían sido resistidas sólo 
por un caza “estilo Primera Guerra 



Mundial", iba aviación alemana, al dar¬ 
se cuenta de la insuficiencia —para el 
bombardero— de un armamento defen¬ 
sivo constituido por ametralladoras de 
pequeño calibre, pasó con bastante rapi¬ 
dez (a diferencia de la RAF) a armas de 
calibre más elevado, pero no adoptó sino 
en mínima medida las torretas múltiples 
empleadas por los enemigos. Sin embar¬ 
go, se debe observar que la Luftwaffe no 
había sido concebida como una aviación 
destinada a operaciones de alcance estra¬ 
tégico sino, por el contrario, como avia¬ 
ción táctica esencialmente (en este 
campo obtuvo significativos éxitos) y 
que, en consecuencia, el empleo típico de 
sus bombarderos debería ser el de atacar 
blancos en el campo de batalla o en sus 
inmediatos territorios posteriores y, por 
lo tanto, en distancias relativamente re¬ 
ducidas que permitieran una adecuada 
escolta de aviones de caz.a. Las ambi¬ 
ciones estratégicas de la Luftwaffe, aun¬ 
que limitadas, estaban totalmente basa¬ 
das en la validez del Bf. 110 de caza pe¬ 
sado como caza de escolta y, una vez des¬ 
vanecida la ilusión de que el bimotor 
Messerschmitt pudiese constituir un efi¬ 
caz equivalente del mucho más ágil 
Bf. 109. también éstas fueron destinadas 
a desaparecer. Por otra parte, algunos 
años más tarde, también el doble cola 
americano Lockheed P-38 "Lightning 
denunciaría, en los cielos de Alemania, 
deficiencias análogas a las del Bf. 110, a 
pesar de ser ampliamente superior a éste 
en cuanto a performances y 
maniobrabilidad. 





En orden descendente: El Avro ' Manchester' estaba accionado por dos motores Rolls Royce 
“ Vulture" X. Esta versión, la Mk. IA. tenia doble deriva; en otra versión ésta era triple. 
Precedió al cuatrimotor Lancaster, que fue el mejor bombardero inglés. El cuatrimotor Short 
“ Stirlmg" Mk. III. Estaba propulsado por cuatro motores Bnstol "Hercules XVI de 
1685 caballos. Después de algún tiempo pasó de las unidades de bombardeo a las de trasporte 
(Archivo Bignozzi). 

El bombardero Handley Page H.P.61Hahfax” Bill. Ésta fue la primera versión que 
llevó los motores Bristol “Hercules en lugar de los Polis Royce Merlin de las senes 
anteriores (Archivo ApóstaloJ 


“Lancaster” y “Mosquito”: 
los mejores de los ingleses 


Por un lado los alemanes se limitaron 
a poner en servicio versiones cada vez 
más perfeccionadas de los bombarderos 
bimotores con los cuales habían comen¬ 
zado la guerra» por el otro los británicos 
suministraron a las unidades del Bomber 
Command los primeros representantes 
de aquella notable serie de aviones que 
sería empleada en una larga y sangrien¬ 
ta lucha contra la máquina bélica alema¬ 
na. No obstante, los mejores bombarde¬ 
ros ingleses, el bimotor De Havilland 
“Mosquito'' y el cuatrimotor Avro 
“Lancaster aparecerían en escena en 
una época posterior y, los primeros dos 
representantes del terceto constituido 
por el bimotor Avro “Manchester y 
por los cuatrimotores Short “Stirling” y 
Handley-Page “Halifax" (que desen¬ 
gancharían sus primeras bombas sobre 
objetivos enemigos en las noches entre el 
24 y el 25 de enero, entre el 10 y el 11 de 
febrero y entre el 10 y el 11 de marzo de 
1941) tendrían una carrera extremada¬ 
mente decepcionante. 

En efecto, el Manchester reflejó desas¬ 
trosamente la insuficiente puesta a punto 
de los motores, mientras que el Stirling 
sufrió todas las consecuencias adversas 
provocadas por un insatisfactorio pro¬ 
yecto aerodinámico. La reducida enver¬ 
gadura impuesta por las especificacio¬ 
nes, con el fin de permitir el alojamiento 
en los hangares estándar de la RAF» 
unido a la preocupación de no llevar la 
carga alar a límites demasiado elevados, 
llevaron a un ala de gran superficie y ba¬ 
jo alargamiento y, en consecuencia, a un 
techo teórico un tanto reducido. Además, 
el bajo alargamiento, al traer como con¬ 
secuencia que la máxima sustentación se 
alcanzara con incidencias muy elevadas, 
hizo necesario un complejo, pesado y vo¬ 
luminoso tren de aterrizaje, para asegu¬ 
rar los fuertes ángulos de asentada nece¬ 
sarios para permitir reducidas velocida¬ 
des de aterrizaje. Como si esto no fuera 
suficiente, el fuselaje terminó teniendo 
una considerable sección frontal y, por lo 
tanto, una resistencia aerodinámica pro¬ 
porcionalmente elevada, habiendo sido 
proyectada en previsión de la posibilidad 
de alojar allí cargas voluminosas en los 













embalajes estándar, en un posible em¬ 
pleo del avión como trasporte. K1 Stir- 
ling no estaba ni siquiera en condiciones 
de trasportar bombas muy pesadas 
dadas las limitadas dimensiones de los 
alojamientos de bombas. 

£1 problema de las 
“Fortalezas Volantes” 

Los Manchester, Stirling y Halifax 
respondían, de todos modos, a la fórmu¬ 
la obligatoria para los bombarderos 
ingleses; gran capacidad de carga, aun 


indudablemente correcto, el Fortress I. 
como fue bautizado por la RAF, denun¬ 
ció muchos inconvenientes. Ninguno de 
una importancia decisiva sino todos re¬ 
mediables, |>ero que en su conjunto de¬ 
terminaron el fracaso de este primer 
intento de empleo del cuatrimotor ame¬ 
ricano. Los turbocompresores de sobre¬ 
alimentación tuvieron un sinfín de pro¬ 
blemas y, precisamente, a las máximas 
alturas que el cuatrimotor Boeing podía 
alcanzar gracias a su acción; el arma¬ 
mento defensivo reveló ser inutilizable 


El bimotor mediarlo inglés Armstrong 
Whitworth "Atbemarle (izquierda) 
jamás fue empleado como bombardero, 
especificación con la cual había sido 
fabricado, pero fue adaptado para el 
trasporte y el remolque de planeadores y 
blancos. Tenía dos motores Bristol 
"Hercules' X (Archivo fíignozzi). Abajo: 
el cuatrimotor estadounidense Consolidated 
Vultee B-24 " Liberator" / (LB 30A). en la 
versión empleada por la RAF para el 
trasporte. Fue el primer bombardero 
cuatrimotor que utilizó el tren de aterrizaje 
triciclo. Eos motores eran los Pratt & 
Whitney ‘' Tvnn Wasp" R-1830 de 1200 
caballos (Archivo Coggi), Más abajo: el 
cuatrimotor Boeing /i- 17 "Flying Fortress' . 
En la fotografía la versión "E accionada 
por motores Wright R- 1280*65 de 1200 
caballos (Archivo Catalanotto) 


en detrimento de las performances de ve¬ 
locidad y techo, y del armamento defen¬ 
sivo que, por lo demás, era lógico consi¬ 
derando el empleo casi exclusivamente 
nocturno al que estaban destinados estos 
aviones. 

El año 1941 vio también la aparición 
en escena de dos cuatrimotores de 
bombardeo estadounidenses, el Boeing 
“Flying Fortress y el Consolidated 
“Liberator ', que desempeñarían un pa¬ 
pel importante en la evolución de esta 
categoría de aviones. El cuatrimotor 
Boeing ya era bastante viejo, dado que el 



primer vuelo del prototipo (28 de julio 
de 1935) era casi seis años anterior al 
primer empleo bélico dei avión. El mis¬ 
mo fue empleado por la RAF el 8 de ju¬ 
lio de 1941 para una incursión en Wil- 
helmshaven, pero todavía estaba muy le¬ 
jos de ser un aparato militarmente 
eficiente. 

A pesar de responder a un proyecto 
aerodinámico y estructural no muy evo¬ 
lucionado (como era lógico además) pero 
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en altura, dado que se congelaba el 
lubricante; la visibilidad en ios vuelos de 
altura resultó prácticamente nula a 
causa del hielo que se formaba sobre los 
vidrios; el equipo para la inhalación de 
oxigeno y aquel para la protección anti- 
hieio de la célula y los motores acusaron 
muchos defectos; el armamento defen¬ 
sivo (con frecuencia) manifestó ser insu¬ 
ficiente y la mira de bombardeo muy im¬ 
precisa para las elevadas alturas de em¬ 
pleo del avión. El resultado final fue 
que, sobre un total de veinte Fortress I, 
desde mayo hasta setiembre de 1941, por 
lo menos ocho se perdieron sin haber 
obtenido resultados apreciables y los 







sobrevivientes, que pasaron del Bomber 
Command al Coastal Gommand, fueron 
empleados ton mayor provecho en 
misiones antisubmarino y de reconoci¬ 
miento marítimo. 

La experiencia de la RAF, que los 
americanos supieron aprovechar con in¬ 
teligencia, subrayaba la importancia 
iundamental de una cuidadosa puesta a 
punto de los aparatos y de una no menos 
minuciosa preparación de las tripula¬ 
ciones. Sin haber satisfecho antes estas 
dos condiciones y empleando incluso los 
aviones más evolucionados, cualquier 
aviación militar habría coleccionado dos 
pérdidas: de hombres y material, oble- 
niendo resultados prácticamente nulos. 

El otro cuatrimotor americano, el 
Liberator, comenzaría su carrera militar 
en las filas del Coastal Command de la 
RAF. El cuatrimotor Consolidated ha¬ 
bía efectuado su primer vuelo el 29 de 
diciembre de 1939 y, además de su cor¬ 
pulento fuselaje, constituía un excelente 
ejemplo de cómo serían los futuros bom¬ 
barderos pesados. Con una moderna es¬ 
tructura semimonocasco en aleación 
liviana, un elevado alargamiento alar, 
refinados hipersustentadores Fowler con 
desplazamiento, motores sobrealimen¬ 
tados por compresores accionados por 
turbinas movidas por los gases de des¬ 
carga. tren de aterrizaje triciclo anterior 
y ala con los novísimos perfiles lamina¬ 
res, el Liberator estaba concebido para 
misiones de grandes distancias y desde 
alturas elevadas y, testimoniaba la evo¬ 
lución radical a través de la que había 
pasado el cuatrimotor de bombardeo en 
el trascurso de menos de un lustro, resul¬ 
tando claramente más avanzado que la 
Fortaleza Volante y, con más razón en 


consecuencia, que los bombarderos pesa¬ 
dos europeos. 

El extraordinario progreso 
estadounidense 

Sí bien es cierto que el episodio reso¬ 
lutivo del conflicto habría sido la entrada 
en guerra de los Estados Unidos, cuyo 
extremado poder industrial habría deci¬ 
dido el éxito de la lucha, también es cier¬ 
to que los americanos seguían con inte¬ 
ligente atención las vicisitudes de la gue¬ 
rra aérea en Europa. Los estadouniden¬ 
ses, cuya industria aeronáutica era enor- 


El excelente bombardero mediano S'orth 
American B-25 A “ Mitcheü" <arriba). Tenía 
dos motores Wnght R-2600 de 1700 
caballos y fue empleado en lodos los 
frentes de guerra (Archivo Coggi). Abajo: 
el primer superbombardero americano fue 
fabricado por la Douglas, Era el XB- 79, 
concebido desde 1935 efectuó su primer vuelo 
el 27 de junio de 194 7. Tenía cuatro 
motores R-3350 de 2000 caballos y estaba 
poderosamente armado con dos cañones de 
37 mm y 71 ametralladoras de diferente 
calibre. Posteriormente fue provisto de 
motores Alhson 3420 de 2600 caballos y 
utilizado como trasporte militar 







En orden descendente: El cuatrimotor soviético TR-7 (Pe,8) que en 1941 se hallaba en plena 
producción en serie y ví? estaba en dotación en las unidades de bombardeo y trasporte. Fue 
desarrollado por Petlyakov con proyecto de Tupolev (Archivo Apostóla). Él segundo ejemplar 
de preproducción del bombardero alemán Heinkel He. 177 “ Greijf' tenía motores Daimter 
Benz I)B 606 de 24 cilindros y 2700 caballos (Archivo Bignozzi). 

El bombardero mediano Focke Wulf 191 estaba propulsado también por dos motores DB 606 
que, sin embargo, quedó en la jase experimental (Archivo Bignozzi) 




memente más avanzada de lo que pudie¬ 
se creerse en el viejo continente, supie¬ 
ron aprovechar perfectamente los años 
que precedieron a su participación direc¬ 
ta en el conflicto, organizando un siste¬ 
ma industrial capaz de un increíble es¬ 
fuerzo de producción, tanto cualitativo 
como cuantitativo y haciendo probar sus 
aviones por las potencias en guerra 
contra el Eje, acumularon muy pronto 
un precioso patrimonio de experiencias, 
análogamente a !o que Alemania había 
hecho en España. Con el apoyo de impo¬ 
nentes recursos industriales y, con la 
obra de técnicos de primer orden, los Es¬ 
tados Unidos arrojaron en esos años las 
bases de su futura supremacía aeronáuti¬ 
ca y, con la realización de grandes avio¬ 
nes de trasporte y de bombardeo, se 
prepararon para convertirse en los máxi¬ 
mos fabricantes de aviones comerciales 
en los años posbélicos. 

En aquellos años, comenzaron a 
difundirse algunas soluciones técnicas 
que se impondrían, con posterioridad, 
constituyendo una característica típica 
de ios aviones americanos: la principal 
de éstas estaba representada por el tren 
de aterrizaje triciclo anterior, que desde 
un principio se afirmaría en los bombar¬ 
deros (además de hacerlo en los caza P- 
38 y P-39) y que más tarde sería adopta¬ 
do universalmente tanto en los aviones 
de caza de chorro como en los aviones 



livianos. La industria estadounidense de 
motores, a pesar de haber tenido que re¬ 
currir a la licencia Rolls Royce del 
Merlin para poder fabricar un eficiente 
motor en línea refrigerado a líquido, lle¬ 
vó a excelentes niveles estándar de per¬ 
formances y confiabilidad al motor 
radial con cilindros refrigerados a aire, 
que en los años de la posguerra se im¬ 
pondría como el motor ideal de toda una 
generación de excelentes aviones de tras¬ 
porte. Los fabricantes americanos serían 
luego los únicos que adoptarían en gran 
escala la técnica de la sobrealimentación 
basada en el empleo del compresor ac¬ 
cionado por una turbina movida por los 
gases de descarga, obteniendo resultados 
muy brillantes en varios cuatrimotores 
de gran tamaño, además de haberlos ob¬ 
tenido también en los ya citados Light- 
ning y Thunderbolt, 

Por último y significativamente, los 
fabricantes estadounidenses compren¬ 
dieron la enorme importancia de la 
adopción de soluciones simples; es así 
como supieron orientarse firmemente 
hacia aviones más racionales v menos 
complicados que aquellos que habían ca¬ 
racterizado a una parte de su producción 
en los años prebéiieos. Entre los aviones 
americanos que tendrían un peso deci¬ 
sivo en las operaciones militares no figu¬ 
rarían, en efecto, ni el Airacobra, ni el 
Lightning, ni sus desarrollos, ni bom¬ 
barderos derivados del XB.15 de la 
Boeing y del XB. 19 de la Oouglas, ni ios 
descendientes del torpe Bell YFM-1 
"Airacuda sino aviones que irían evo¬ 
lucionando hacia fórmulas más eficientes 
y menos inútilmente sofistieadas. 


Protagonista 

del progreso técnico 


La clave del progreso de los aviones 
que permitió, según los casos, mayores 
velocidades (horizontales o de trepada), 
cargas ofensivas más pesadas, techos teó¬ 
ricos más elevados, cargas de combusti¬ 
ble más importantes para obtener mayo¬ 
res alcances fue, de cualquier modo, el 
progreso de los motores, a los cuales to¬ 
dos los países beligerantes dedicaron im¬ 
portantes medios y considerables ener¬ 
gías. También en este campo se prefirió 
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obviamente desarrollar y perfeccionar 
los motores ya existentes y probados 
satisfactoriamente en condiciones de em¬ 
pleo, antes que recurrir a soluciones 
nuevas, si bien prometedoras, por exi¬ 
gencias análogas a las que llevaron al 
desarrollo de aviones existentes antes 
que a la realización de aviones totalmen¬ 
te nuevos, dado además que los tiempos 
necesarios para llegar a un motor verda¬ 
deramente a punto eran, sin ninguna 
duda, más largos que los requeridos 
para llegar a un avión probado 
exhaustivamente. 

Los ingleses prefirieron abandonar de 
este modo el 24 cilindros en X RoIIs 
Royce “Vulture de 1760 caballos del 
bimotor Avro “Manchester” y poner a 
punto la versión cuatrimotor del avión, 
propulsada por el doce cilindros Merlin 
(que se convertiría en el exitoso Lancas- 
ter), mientras que los alemanes termina¬ 
rían renunciando a su único bombardero 
pesado de gran alcance —el Heinkel 
He. 177— por la imposibilidad de poner 
decentemente a punto sus motores, los 
24 cilindros en abanico Datmler Benz 
I)B 606 y DB 610. 

Por parte de los italianos la situación 
nunca lúe brillante y no se logró llegar a 
la puesta a punto y a la producción en 
grandes series de un eficiente motor que 
suministrase más de 1000 caballos, a pe¬ 
sar de que se verificó un claro progreso 
con la adquisición de la licencia del exce¬ 
lente Daimler Benz DB 601, empleado 
en el Macchi 202 y en el menos satisfac¬ 
torio Re.2001. Es decir, no fue posible 
llegar (y tampoco se llegaría más adelan¬ 
te) a disponer de motores comparables a 
aquellos con los cuales alemanes e ingle¬ 
ses habían comenzado la guerra, dado 


He fiquí un motor alemán BM W de 1600 caballos (izquierda), fotografiado mientras es 
trasportado al taller para reparaciones. Este motor accionaba el caza Focke Wulf 190 
(Archivo Pafi). 

Abajo: el profesor Emst Heinkel, Su He, 178 fue el primer avión a chorro que realmente voló 
(Archivo Bignozzi) 


que los motores italianos más potentes (a 
pesar de que también éstos fueron reali¬ 
zados partiendo de licencias extranjeras) 
no superaron los 950 caballos del Alfa 
Romeo 128, los 1000 caballos del Fiat A 
80 y del Piaggio P.XI, mientras que los 
intentos por alcanzar potencias supe¬ 
riores desembocaron en motores que no 
superaron la fase experimental o que, de 
cualquier modo, resultaron muy poco 
confiables. 

Los alemanes en cambio, pusieron en 
servicio un interesantísimo motor en 
doble estrella de 14 cilindros, el BMW 
de 1600 caballos, en el cual se empleó 
una de las primeras “cajas negras”: un 
grupo automático electrohidráulico de 
regulación que actuaba sobre la dosifica¬ 
ción de la mezcla, sobre la refrigeración 
de! motor, sobre el régimen del compre¬ 
sor de sobrealimentación, sobre la canti¬ 
dad del combustible, el encendido y el 
paso de la hélice en respuesta a los movi¬ 
mientos de la palanca, único control 
sobre el cual actuaba el piloto. Por parte 
de los ingleses, entraron en servicio cada 
vez más ampliamente los motores con 
válvulas de camisa, con el doble estrella 
Bristol “Hercules” de 14 cilindros y con 
el motor en línea Napier “Sabré” de 24 
cilindros. Este motor, que apareció en 
setiembre de 1941 en el Hawker “Ty¬ 
phoon”, no resultaría totalmente satis¬ 
factorio y proporcionaría una clara 
confirmación acerca de la imposibilidad 
práctica de llevar el motor alternativo 
más allá de los precisos límites de poten¬ 
cia máxima. 

Los americanos, además de realizar 
excelentes motores radiales y de ser los 
primeros que emplearon combustible de 
100 octanos (según especificaciones ya 
publicadas en 1937 y dirigidas a obtener 
unidades motrices de altísimas perfor¬ 
mances llevando a límites especialmente 
elevados las máximas presiones del ciclo) 
fueron, como ya se ha dicho, los únicos 
que utilizaron en gran escala el compre¬ 
sor de sobrealimentación accionado por 
una turbina movida por los gases de des¬ 
carga. Tanto los bombarderos cuatrimo¬ 
tores Flying Fortress y Liberator, como 
los caza doble cola Lightning y el caza 
monomotor Thunderbolt emplearon, en 
efecto, esta técnica perfeccionada que, a 
pesar de haber sido probada desde hacía 


muchos años, no había llegado aún a un 
difundido empleo, para asegurarse ex¬ 
cepcionales performances de altura y 
grandes disminuciones de consumo. 

Mientras en todos los países belige¬ 
rantes, las industrias estaban ocupadas 
en la producción en gran escala de moto¬ 
res para los caza, los bombarderos, los 
aviones de trasporte, los de reconoci¬ 
miento, los aviones escuela solicitados 
para una serie de tareas que iba am¬ 
pliándose continuamente, los estudios 
destinados a resolver el problema de 
suministrar un motor adecuado para los 
aviones más veloces ya habían llevado, 
finalmente, a los primeros resultados. 


Llega el turborreactor 


Desde hacía ya tiempo, los técnicos se 
habían dado cuenta de que el tradicional 
motor alternativo que accionaba una hé¬ 
lice no permitiría superar determinados 
límites de velocidad. Los 3000 caballos 
de los dos Fiat acoplados del hidroavión 
de carrera de Agello indicaban clara¬ 
mente que, para permitirle velocidades 
considerablemente superiores a los 700 
km/h a un avión dotado de una capaci¬ 
dad de carga mínima, se deberían em¬ 
plear potencias prohibitivas, a pesar de 
que la reducida densidad de las elevadas 
alturas (si fuese suficiente alcanzar altas 
velocidades sólo a varios miles de metros 
sobre la superficie terrestre), el empleo 
de la hélice con paso variable y el tren de 
aterrizaje retráctil permitirían aprecia- 






550 




el aeropuerto de Marienehe, Frita 
Schaefer piloteaba en esas circunstancias 
el primer vuelo del prototipo Heinkel 
He.280, propulsado por dos reactores 
He.S 8 de 500 kg de empuje cada uno, 
instalados en góndolas alares. Este inte¬ 
resante avión mostraba performances 
totalmente respetables, alcanzando los 
900 km/h en versiones posteriores, con 
un armamento constituido por tres t año¬ 


bles progresos en las performances con 
respecto a las obtenidas por los últimos 
hidroaviones realizados para el Trofeo 
Schneider. Sin embargo, lo que condena¬ 
ría a un seguro fracaso toda tentativa 
por alcanzar velocidades netamente más 
elevadas que los 700 km/h aproximada¬ 
mente, seria la inevitable disminución de 
rendimiento que cualquier hélice denun¬ 
ciaría, una vez que las puntas de sus pa¬ 
las hubiesen alcanzado o superado la ve¬ 
locidad del sonido, más aún que la nece¬ 
sidad de monstruosas potencias. 

Precisamente para superar esta limi¬ 
tación, ignorando totalmente unos el tra¬ 
bajo de otros y trabajando en la máxima 
reserva, técnicos y estudiosos alemanes y 
británicos habían afrontado alrededor de 
1930 el problema de la propulsión a 
chorro y, en marzo y abril de 1936 el 
alemán Hans von Chain y el inglés 
Frank Whittle respectivamente, logra¬ 
rían hacer funcionar en el banco de 
prueba los primeros turborreactores. 
Los dos motores eran notablemente 
similares y suministraban empujes com¬ 
parables: 250 kg el alemán (denominado 
He. S I) y alrededor de 200 el inglés 
(conocido como “U”)- Los estudios ale¬ 
manes, que habían sido dirigidos por el 
grupo I ; einkel, llevaron posteriormente 
a turborreactores con empujes cada vez 
más elevados, que alcanzaron los 500 kg 
con el He.S 3B. Éste, instalado en d 
avión Heinkel He. 178 piloteado por 
Erich Warsitz, sería el motor empleado 
en el primer vuelo de un avión provisto 
de turborreactor, el 27 de agosto de 
1939, en el aeropuerto de Rostock- 
Marienehe. 


El éxito de este experimento llevó a 
Heinkel a la fabricación de un avión 
militar de chorro, a pesar de la actitud a 
decir verdad un tanto indiferente de los 
superiores responsables de la Luftwaffe, 
preocupados (corno era comprensible) 
por no perder energías en nuevos pro¬ 
gramas y convencidos de que los caza a 
hélice alemanes eran tan superiores a los 
enemigos que no se justificaba la realiza¬ 
ción de reemplazos tan revolucionarios; 
tampoco debe subestimarse el peso de la 
recíproca poca simpatía que existía entre 
el fabricante alemán y varios jerarcas 
nazis. El 2 de abril de 1941, siempre en 


nes de 20 mm y con una excelente 
manióbrabilidad; incorporaba, además 
de la revolucionaria novedad de ios 
motores a chorro, el primer asiento eyec- 
table (a aire comprimido) jamás reali¬ 
zado. No obstante estas ventajas, todo el 
programa fue llevado adelante con poca 
convicción y fue prácticamente abando¬ 
nado en 1943, después de un floreci¬ 
miento de iniciativas paralelas y concu¬ 
rrentes en el campo de los aviones mili¬ 


tares de chorro y de sus motores, que se 
tradujo en grandes pérdidas de tiempo y 
energías. 

Los esfuerzos ingleses en materia de 
propulsión de chorro fueron sin duda 





En la página opuesta, a la izquierda: el Hetnkel Me. 178 que voló por primera vez el 27 de 
agosto de 1939 (Warren M, Bodie Collectionl En el centro: Sir Frank Whittle, que desde 
1937 había probado el primer turborreactor de la historia (Wide World Photos ). Abajo: el 
primer jet " inglés fue el Gloster E.28/39 , dotado del motor de Whittle 
fdosier Aircraft Co> Lid% 

Aquí abajo: en agosto de 1940 y piloteado por De Bemardr volaba a Milán sobre el 
aeropuerto de Taltedo , el Capront Campim ¿V* accionado por un motorreactor 
(Archivo Catalanotio) 



mucho menos ambiciosos, mejor organi¬ 
zados y disciplinados, y permitirían a los 
británicos recuperar esa buena parte de 
la dilerencia, en términos de tiempo, de 
la que gozaban los alemanes* Fue así 
como, hacia ei ocaso del 15 de mayo de 
1941, en el aeropuerto de CranweU, 
Gerry Sayer hizo volar por primera vez 
el prototipo Gloster E.28/39, primer 
avión inglés de chorro, propulsado por 
un reactor W.l de 390 kg de impulso y 
realizado por la i'ower Jets con proyecto 
de Whittle. El pequeño avión, actual¬ 
mente conservado en el Science Museum 
de Kensington en Londres, era sorpren¬ 
dentemente similar a aquel Heinkel 
He. 178 que lo había precedido alrededor 
de dos anos y, junto con un aparato 
gemelo, sería empicado intensamente en 
un nutrido programa de pruebas de 
vuelo dedicado fundamentalmente a la 
puesta a punto del nuevo motor y a la 
solución del delicado problema de su re¬ 
gulación. I )c la experiencia acumulada 


en el E.28/39, la Gloster obtendría el 
Meteor. primer avión de caza inglés de 
chorro y la industria británica de moto¬ 
res un precioso patrimonio de conoci¬ 
mientos científicos y tecnológicos, que 
sería empleado provechosamente en los 
años de la posguerra en actividades tanto 
militares como comerciales. 

El Caproni-Campini 

En orden cronológico, a mitad camino 
entre e! He. 178 alemán y el E.28/39 
inglés, se introdujo el primer avión ita¬ 
liano a chorro, el Caproni-Campini 
N» 1, que efectuó su primer vuelo el 27 
de agosto de 1940, en el aeropuerto de 
Taliedo, piloteado por Mario De Ber- 
nardi. Sin embargo, el avión italiano no 
recurría, a diferencia de los prototipos 
británico y germano, a la nueva unidad 
motriz —el turborreactor— que haría 
posible un excepcional salto hacia ade¬ 


lante en cuanto a las perfomances del 
vuelo del avión. El Caproni-Campini 
empleaba en cambio un ventilador entu¬ 
bado de tres etapas según el esquema del 
motor de reacción, movido por un motor 
alternativo de 900 caballos y sería defi¬ 
nido más correctamente romo avión de 
hélice entubada que como avión de 
chorro propiamente dicho, como seria 
confirmado además, por su capacidad de 
volar aun sin quemar nafta en el chorro 
de aire eyectado por la tobera de empuje. 
El motor empleado en el Caproni-Cam- 
pini no podría permitir jamás elevadas 
performances, dado que ningún motor 
alternativo estarla en condiciones de 
suministrar la gran potencia necesaria 
para llevar a una presión adecuada el 
considerable flujo de aire que se iba a 
eyectar para obtener un empuje aprecia¬ 
ble. ! .as modestas performances de velo¬ 
cidad horizontal y de trepada (375 km/h 
y 1,85 m/seg) del avión obtenidas, con 
un peso de poco más de 4200 kg y con 





















Ai Heinkel 280 P- / (timba) aterrizando 
en Marienehe el 2 de abril de 1941. después 
de su primer vuelo con los motores de chorro 
en funcionamiento. Anteriormente había 
efectuado sólo vuelos planeados 
Abajo: el futurista avión a cohete 
Afesserschmitt \le. /6J Que volo por primera 
vez en abril de 194 í (Archivo Apostólaj 

últimos meses del conflicto, estaba cons¬ 
truido totalmente en madera. jxrseia ex¬ 
celentes características aerodinámicas 
(aunque muy poco se sabía en aquella 
época acerca de los complejos problemas 
de 1 as altas velocidades que el Me. 163 
alcanzaría) y a pesar de tener dimen¬ 
siones bastante reducidas, estaba en con¬ 
diciones de trasportar una carga de 
combustibles y un instrumental mucho 
más importante que las permitidas al 
He. 176. 


Cerca de la “barrera’’ 


inyección de combustible en el chorro de 
descarga, no eran superiores por cierto a 
las que se podrían obtener acoplando al 
motor una hélice tradicional, pero con¬ 
firman que la técnica adoptada por los 
italianos —que esta vez tampoco supera¬ 
ron los límites de un discreto artesa¬ 
nado— nunca podría llevar a resultados 
verdaderamente positivos. Después de 
algunos meses de pruebas inconclusas, el 
Caproni-Campini fue abandonado v el 
motor de reacción no halló otras aplica¬ 
ciones, dados sus insuperables límites de 
peso, elementos de resistencias parásitas 
y modestas performances. 

El avión de cohete 

Mientras el turborreactor daba sus 
primeros pasos, la propulsión de chorro 
ya había obtenido importantísimos 
resultados, a pesar de que el celo del se¬ 
creto militar no había dejado vislum¬ 
brar, obviamente, ni la más mínima 
indiscreción. Después de una serie de 
pruebas (con frecuencia dramáticas) 
efectuadas con un caza Heinkel He. 112, 
en cuya sección terminal del fuselaje se 
había instalado un motor a cohete de 
combustibles líquidos de 1000 kg de 
empuje, Heinkel realizó en el verano de 
1939 el minúsculo He. 176, de sólo 4 m 
de envergadura. Provisto de un motor a 
cohete Walter R 1 de alcohol metílico y 
552 agua oxigenada, era capaz de suminis¬ 


trar un empuje regulable entre 45 y 500 
kg. El avión llamaba la atención no sólo 
por el motor sino por otra revolucionaría 
innovación: en la trompa perfilada, 
desenganchable en caso de emergencia, 
se alojaba el piloto en posición sem¡ex¬ 
tendida dando comienzo esto a un largo 
y complejo procedimiento de lanzamien¬ 
to con paracaídas (que afortunadamente 
nunca se llevó a cabo). 

El He. 178, piloteado por Erich 
Warsitz, efectuó su primer vuelo de 50" 
de duración el 30 de junio de 1939 y, a 
pesar de que la velocidad máxima pre¬ 
vista debía ser superior, por cierto, a los 
700 km/h (aun sin Negar seguramente a 
los 1000 km/h a los cuales apuntaba 
Heinkel), no tuvo éxito dado su alcance 
muv limitado y la imposibilidad práctica 
de trasportar aun una mínima carga 
Útil. El único prototipo se destruyó en 
1943 cuando el Museo del Aire berlinés, 
al cual había sido confiado, fue atacado 
por los bombardeos aliados. No obstan¬ 
te, en abril de 1941 la pequeña ala vo¬ 
lante Messerschmitt Me. 163 Y 1 efectua¬ 
ba su primer vuelo, piloteado por Heini 
Dittmar, y proyectado por Alexander 
Lippisch, provisto también éste de un 
motor de cohete de combustibles líqui¬ 
dos. Este avión cuyo origen provenía de 
la interesante serie de ala volante y delta 
experimentales (tamo planeadores como 
aviones de motor) realizados por Li¬ 
ppisch y que llevaría al revolucionario 
avión de interceptación a cohete de los 


El escaso rendimiento de propulsión 
que denuncia cualquier motor a cohete a 
bajas velocidades He vuelo comportaba 
graves limitaciones en las máximas per¬ 
formances obtenibles del avión, al igual 
que en el He. 176, dado que los grandes 
consumos durante el decolaje v la trepa¬ 
da inicial conducían a que los combusti¬ 
bles se agotasen antes de que el avión 
pudiese ser impulsado hasta las velocida¬ 
des máximas. En la primera fase de los 
vuelos efectuados con el motor Walter 
RII-203, capaz de empujes comprendi¬ 
das entre los 150 y los 750 kg, Dittmar 
debió detenerse en los umbrales de los 
900 km/h, dado que los 200 kg de 
combustible se agotaban al cabo de dos 
minutos y medio. El grupo de técnicos y 
pilotos dedicados en Pecnemúnde al pro¬ 
grama de pruebas en el Me. 163 llegó de 
este modo a la decisión de remolcar en 
altura, a la pequeña ala volante, em¬ 
pleando como remolcador un bimotor 
Bf. 110, de modo que se pudiese evitar el 
gran consumo impuesto por el decolaje y 
la trepada. Después de haberse desen¬ 
ganchado del Bf. 110 a 3500 m de altura 
aproximadamente, Dittmar encendió el 
motor a cohete y el Me. 163 aceleró 
enérgicamente: antes de que los efectos 
de la comprensibilidad se manifestasen 
de modo violento por el surgimiento de 
vibraciones violentas y una marcada re¬ 
ducción de la controlabilidad del avión, 
que obligaron a Dittmar a apagar el 
motor, el pequeño avión a cohete había 
alcanzado los 1004,5 km/h. Era el 2 de 
octubre de 194 1: año del comienzo de la 
lucha por la superación de la barrera del 
sonido. 











Un Geschwader de bimotores fu, 88 
(derecha) listo para entrar en acción en el 
frente oriental ♦ 

Abajo; un Memkel He, 111 fotografiado 
aterrizando t sobrevuela dos caza soviéticos 
destruidos, en los márgenes de un 
aeropuerto rvso ocupado desde hacía poco 
tiempo (Bu n des a rch iv . Koblenz) 

OPERACIÓN 
“BARBARROJA”- 
ATAQUE A RUSIA 

El 18 de diciembre de 1940, H i 11er 
comunicaba a sus más ilustres jefes mili¬ 
tares una orden secretísima, la “Número 
21 - Asunto Barbarroja”. La misma 
comenzaba con estas palabras: “Los 
ejércitos alemanes deben estar prepara¬ 
dos para invadir y aniquilar a Rusia 
mediante una rápida campaña antes de 
que termine la guerra contra 
Inglaterra’. 

El pacto de no agresión entre Alema¬ 
nia y la Unión Soviética no había impe¬ 
dido que ésta presentase reclamos terri¬ 
toriales hacia los países aliados de Ale¬ 
mania. A fines de 1940. los soviéticos 
habían finalizado la ocupación de Besa- 
rabia, ganándosela, a su vez, a Ruma¬ 
nia. Hitler se había visto obligado a una 
rápida preparación para la apertura del 
nuevo frente, garantizándose el total 
control de los Balcanes y del Mediterrá¬ 
neo oriental. 

Eliminados los ingleses de los Balca¬ 
nes y de Creta, la limitada aviación ale¬ 
mana había comenzado a trasladar sus 
mejores unidades a los aeropuertos de 
Europa oriental. La conquista de Creta, 


alcance de la mano a los decisivos objeti¬ 
vos de Medio Oriente y del Canal de 
Suez, no podía ser utilizada estratégica¬ 
mente. El gran sacrificio de hombres y 
medios para la conquista desde el aire de 
la isla no halló la lógica respuesta de un 
racional empleo de las nuevas posiciones 
a los fines estratégicos, dado el escaso 
interés de Hitler por el frente de guerra 
meridional y por una estrategia que no 
fuese puramente terrestre. Los Stuka del 
VIII Fliegerkorps, los He. 111, casi 
todas las unidades de Ju.88, tomaron rá¬ 
pidamente el camino de los Balcanes 


para alinearse en los aeropuertos del 
Este, desde Noruega hasta Rumania, en 
un frente muy extenso donde ya se esta¬ 
ban reuniendo por decenas las divisiones 
de la Wehrmacht. 

La aviación soviética 
en 1941 

Durante la breve campaña de Finlan¬ 
dia, la aviación rusa había puesto de 
manifiesto los defectos de una rápida ex¬ 
pansión llevada a cabo sin que la prepa¬ 
ración de hombres y aparatos hubiese 
tenido la ventaja de una meditada y 
racional elección de tácticas y modalida¬ 
des de empleo. Sumado a esto había pa¬ 
decido duramente las terribles purgas de 
Stalin, quien redujo las filas sobre todo 
en la cumbre. Es cierto que después de la 
campaña finlandesa se adoptaron, por 
lógica, las medidas que parecían más 
adecuadas para normalizar la situación 
pero, sin embargo, se necesitaría un 
tiempo mucho mayor que aquel que el 
que trascurriera hasta el ataque alemán. 

A pesar de estar equipada con aviones 
que eran inferiores, en gran parte a sus 
iguales modelos alemanes, desde el pun¬ 
to de vista cuantitativo la aviación sovié¬ 
tica era en 1941 la más nutrida del 
mundo: poseía entre diez y doce mil 
aviones diseminados sobre un territorio 
mucho más vasto que Europa. De éstos, 
7500 estaban establecidos en la parte eu¬ 
ropea de la URSS y estaban divididos, 


ganada duramente pero que ponía al 






Izquierda, en orden descendente : pilotos rusos de una unidad de caza se preparan para la acción 
en los márgenes del campo; en segundo plano , un biplano /-153 (Archivo Bignozzi), 

Un biplano soviético /-153 volando sobre Sebastopol (Archivo fíignozzi). 

Un cazabombardero /- 153 es preparado para la acción; el piloto ya se encuentra a bordo 
(A rchivo Bign ozzi) 




sucintamente, en 3000 caza monomoto- 
res, 2000-2500 de ataque, 400-500 avio¬ 
nes de reconocimiento y 1500 aviones 
entre bombarderos (cuatrimotores y 
bimotores) y aviones de trasporte. Su 
cantidad se había duplicado con respecto 
al año anterior, resultado que se debía a 
los progresos de la organización indus¬ 
trial. No sólo se habían ampliado las fá¬ 
bricas en la zona europea del país, sino 
que —con clara visión de la necesidad de 
una dispersión de los recursos producti¬ 
vos— se habían preparado muchas nue¬ 
vas en los otros territorios de la Unión, 
desde los Urales hasta Siberia. En 
Omsk, Tomsk, Khabarovsk, Kuznetzsk, 
Chita, Magnitogorsk y Vladivostok, los 
nuevos establecimientos estaban en ple¬ 
no funcionamiento produciendo cantida¬ 
des cada vez mayores de aviones y moto¬ 
res. En 1941 Rusia disponía por lo me¬ 
nos en potencia de la mayor industria 
aeronáutica europea, ya entonces en con¬ 
diciones de fabricar entre 4000 y 5000 
aviones por año, de los cuales por lo 
menos la mitad eran monomotores de 
combate. 

Se habían desarrollado las escuelas de 
vuelo, siguiendo el criterio de crear nue¬ 
vas, distribuidas en todo el territorio de 
la Unión. De este modo, aun durante el 
período de mayor penetración alemana 
en el suelo soviético, tanto las fábricas de 
aviones como las escuelas de pilotaje 
continuarían sacando pilotos y aviones 
en cantidad suficiente no sólo para llenar 
los vacíos creados por el enemigo, sino 
para aumentar el número de las nuevas 
unidades. 


mientras que los TB-3, que fueran orgu¬ 
llo de la aviación soviética en una época, 
ahora eran aptos solamente para las 
misiones de trasporte. 

Verificado este estado de cosas se 
había comenzado a trabajar para cubrir 
el espacio respecto de las otras avia¬ 
ciones. Las expurgaciones de Stalin, eli¬ 
minando muchos proyectistas, habían 
promovido 'la constitución de nuevos 
grupos de técnicos e investigadores. En 


la oficina técnica de Kalinin comenzó a 


afirmarse Semyon Lavochkin, quien 
daría vida a una serie de los más impor¬ 
tantes caza monomotores soviéticos. 

Trabajando junto con otros dos ingenie¬ 
ros aeronáuticos, Gorbunov y Gudkov, 
realizaría los caza conocidos en un prin¬ 
cipio como LaGG. El oscurecimiento de 
la estrella de Tupolev llevó luego a esce¬ 
na al joven Petlyakov quien, con su 
Pe.2. le daría a la aviación soviética uno 
de los mejores bombarderos livianos de! 
conflicto, lliushin, entre los proyectistas 
que ya se habían afirmado, permanecía 


Superados por el progreso 

En 1941 la aviación soviética estaba 
compuesta por una gran cantidad de 
aviones ya ampliamente superados por 
el progreso. La masa de aviones de caza 
estaba constituida por biplanos 1-15 e I- 
153 y por los monoplanos 1-16. La avia¬ 
ción de reconocimiento tenía siempre en 
linea al viejo biplano R-5, y los SB-2 
constituían siempie la columna vertebral 
de las unidades de bombardeo mediano. 



^ll * 







en su lugar de trabajo y estaba reali¬ 
zando el II.2, el monomotur de ataque 
que, acoplando sus cualidades a la adop¬ 
ción de los proyectiles cohete, le pro¬ 
porcionaría al ejército ruso un excep¬ 
cional medio de ataque (y de victoria) 
con respecto a las formaciones acoraza¬ 
das alemanas. Los Pe.2 e 11.2 comenza¬ 
ban a llegar a las unidades precisamente 
cuando comenzaba la operación 
"Bafbarroja”. 


La disposición alemana 


disposición cada uno una flota aérea. 
La 4a. comandada por el general LÓhr, 
la 2a. por el general Kesselring y por úl¬ 
timo la la. del genera! Keller. En total, 
los alemanes disponían de más de 3000 
aparatos. De éstos, 1000 eran bimotores 
de bombardeo, de 400 a 500 Stuka, más 
de 500 monomotores de caza, 700 de 
reconocimiento y cooperación aérea, 
alrededor de 100 caza bimotores y, por 
lo menos, 300 de trasporte. 

El bimotor que se hallaba presente en 
mayor cantidad en las unidades alema¬ 
nas era el entonces clásico Junkers 
Ju.88. La la. Luftflotte los tenía en do- 


La aviación alemana, estrechamente 
ligada a las grandes unidades terrestres, 
actuaría directamente en apoyo de las 
poderosas unidades acorazadas de la 
Wehrmacht, de acuerdo con la táctica ya 
seguida con éxito en Francia y luego en 
los Balcanes, funcionando en la práctica 
como artillería de avance. 

Los tres Grupos de ejército desplega¬ 
dos en todo el arco del frente, tenían a 



tación en tres Geschwadern, en dos la 
4a. y en uno la 2a. Muchos eran tam¬ 
bién los He. 111. mientras que sólo dos 
Geschwadern, en vía de trasformación, 
aún estaban dotados del viejo Dornier 
Do.DZ, sustituido en un solo grupo del 
2 a Geschwader con los novísimos 
I)o.217. 

Los Stuka estaban agrupados en el 
entonces famoso VIII l'liegerkorps; a las 
órdenes del general Yon Richthofen, 
habían recorrido ya todas las etapas del 
conflicto, de Polonia a Francia, de Ingla¬ 
terra a los Balcanes y a Greta. El VIII 
estaba formado con la 2a. Luftflotte y 
otra alícuota de Ju.87 operaría en el 
Norte, desde los límites de Noruega, con 
la 5a. Luftflotte. En los Balcanes, prote¬ 
gidos por la superioridad aérea obtenida 
por la Luftwaffe, los Stuka habían podi¬ 
do exhibir su capacidad de arma mortí¬ 
fera que parecían haber perdido en In¬ 
glaterra; en Rusia los Ju.87 se impon¬ 
drían una vez más, con todo so peso. 

En el frente ruso los caza eran todos 
Bf. 109, divididos por lo menos en seis 
Geschwadern. Dos tercios pertenecían a 
la versión “F” y un tercio aún a la >l E 
De acuerdo con un plan hien estudiado y 
cuidadosamente llevado a cabo, a los 
Messerschmitt se les confiaría la tarea de 
apoyo a corta distancia con acciones de 
ametrallamiento y lanzamiento de bom¬ 
bas de poco peso, sobre todo en el in¬ 
tento de destruir en tierra la mayor can¬ 
tidad posible de aviones enemigos. 

Entre los aviones de reconocimiento y 
de cooperación aérea, había un conjunto 



/ na formación de Ju.Xlli (arriba, izquierda) 
volando hacia el objetiva 
en el frente oriental. 

Arriba: el 2 8 Kampfgeschwader participó en 
la parle inicial del alaque a Rusia basado 
parcialmente en los Do. 17Z. coma el que 
muestra la fotografía, detenido en un 
aeropuerto ruso (Archivo Apostóla). Abajo: 
se refugia entre el ramaje un bimotor hocke 
WulfF. W. 189, recién aterrizado después 
de una misión de reconocimiento 
(Bun desarchiva KoblenzP Más abajo: un 
aspecto de las terribles devastaciones 
efectuadas por la Luftwafje en las acciones 
contra los aeropuertos soviéticos , en los 
primeros días del con flicto {Bundesarchín, 
Koblenz). En el centro de ambas páginas: 
una unidad de Stuka preparada para la 
acción . Como era costumbre en la Luftwafje, 
tos aviones pasaban, antes del decolaje. 
delante de la bandera de la unidad 
(Bu n des a rch 11 \ Ko ble n zj 

















A la izquierda, en orden descendente: soldados alemanes observan un SB-2 de bombardeo en un 
campo soviético ocupado recientemente (Bundesarchio, Koblenz). 

t-. n biplano ruso I-153 obligado a un aterrizaje de emergencia con el tren de aterrizaje retraído 
(Bundesarchw , Koblenz). 

Dos pilotos soviéticos de la marina discuten la acción antes del decolaje. El avión es un 
monoplaza I-16 (Archivo Bignczzi). 

Heridos rusos se evacúan de ¡a inmediata retaguardia, mediante aviones livianos Po-2 
(Archivo Bignozzt) 


de varios tipos, que iban del nuevo bimo¬ 
tor Focke Wulf 189 a los viejísimos 
Heinkel He.46. Desarrollarían, al lado 
de las infanterías, una valiosa tarea 
abriéndole camino a las tropas con acer¬ 
tados ametrallamientos. 

21 de junio: el ataque 

En todos los campos de Noruega, Po¬ 
lonia, Finlandia, Checoslovaquia, Hun¬ 
gría y Rumania, pilotos y especialistas 
ya estaban trabajando. A tas once de la 
noche del 2í de junio de 1941, llegó en 
código la orden de atacar. A las primeras 
luces del 22 de junio, miles de hélices 
comenzaron a girar. Era un cálido 
domingo de los primeros días del verano, 
al alba, las tres Luftflotten hicieron 
decolar sus aviones; cada unidad tenía 
un objetivo prefijado. 

Las divisiones acorazadas se exten¬ 
dieron más allá de los límites sin hallar 
una resistencia considerable. Desde el 
primer día, la Luftwaffe se apoderó del 
cielo enemigo. En los campos del otro 
lado del frente, sorprendida, amedren¬ 
tada, incapaz de esbozar una reacción 
eficaz, la aviación soviética caía bajo e! 
ataque de los caza y bombarderos alema¬ 
nes. Sólo en el primer día de guerra, la 
aviación de caza y la defensa antiaérea 
alemana lograron derribar 322 aviones 
soviéticos. En las primeras dos semanas 
de ataques, 3000 aviones rusos fueron 
destruidos en tierra, ultimados por las 
ametralladoras y las bombas.de los avio¬ 
nes alemanes. 

Incapaz de oponer cualquier reacción 
eficaz, la aviación rusa privó a sus 
propias fuerzas terrestres de la aviación 
de apoyo que había sido considerada 
indispensable en todas las maniobras de 
la época de paz. Las unidades de infan¬ 
tería y artillería no lograron tener un 
cuadro preciso de los movimientos del 
avance enemigo. La caza, con tos bipla¬ 
nos y los viejos 1-16, no logró oponerse a 
los poderosísimos Bf. 109. La resistencia 
soviética había sido quebrantada sólo en 
un mes, en casi todo el frente. Consti¬ 
tuían una excepción algunas unidades en 
el frente meridional y el baluarte de 
Leningrado en el Norte, que se apoyaba 
en la resistencia colectiva de la población 


de la metrópolis, ayudada por las condi¬ 
ciones geográficas y ambientales. La 
falta de radar y el deficiente empleo de 
las radiocomunicaciones tuvo luego con¬ 
secuencias fatales para los soviéticos. 


Moelders: el primer as 

La inconsistencia cualitativa del ene¬ 
migo favoreció los éxitos personales de 
los aviadores alemanes más destacados. 
El coronel Moelders, antes de fines de 
julio logró y superó su centésima victoria 
aérea; fue el primer soldado alemán que 
obtuvo tal condecoración y recibió del 
Fuhrer la cruz con brillantes y hojas de 
roble. Con esta condecoración fue retira¬ 
do de la línea e invitado a cubrir el cargo 
de inspector de las fuerzas de caza. De 
este modo, pondría su valiosa experien¬ 
cia ai servicio de toda la aviación alema¬ 
na, uniformando y actualizando sus lác¬ 
ticas y decidiendo los nuevos criterios de 
empleo. 

Los límites de la Luftwaffe 

No obstante tos arrolladores éxitos ob¬ 
tenidos en Rusia por la Luftwaffe, ésta 
comenzó a manifestar muy pronto los lí¬ 
mites de su concepción. Muy fuerte en 
las operaciones tácticas y en las acciones 
a corta distancia, la aviación alemana 
confirmaría una vez más sus límites en el 
empleo estratégico. 

Carentes de aviones de gran alcance y 
con posibilidades de trasportar elevadas 
cargas ofensivas para ataques de profun¬ 
didad contra e! potencial industrial ene¬ 
migo, disperso en la inmensidad de la 
Unión Soviética, los alemanes no estu¬ 
vieron en condiciones de bloquear de 
raíz la máquina bélica soviética. De este 
modo, mientras perdía el formidable 
estímulo que había ejercido durante las 
primeras semanas del conflicto, la Luft- 
waffe no sabía resguardarse del regreso 
de la aviación soviética que, protegién¬ 
dose convenientemente de la acción ale¬ 
mana, preparaba en las fábricas y en las 
bases alejadas, nuevos aviones y pilotos. 
Un famoso aviador alemán, Galland, 
comentó de este modo esa impotencia de 







Una formación de bombarderos He f H (derecha) del 55 Kampfgesch ujader, volando hacia los 
objetivos en el territorio soviético (Rundesarchiv, Koblenz). 

Abajo: un convoy ferroviario bombardeado por bimotores alemanes He. 111 en una estación 
rusa IBun desarch tv , Koblenz) 


la Luftwaffe: “Al igual que la marina de 
guerra la Luftwaffe había sido concebi¬ 
da, conforme a sus caracteres esenciales, 
como una parte autónoma de la Wehr- 
macht, gobernada por propias y especí¬ 
ficas normas de desarrollo. Pero si en un 
principio se había reconocido su impor¬ 
tancia, luego había faltado tiempo para 
darle la extensión y profundidad de¬ 
seadas. Ahora ésta estaba obligada a ab¬ 
dicar de sus principios. Se consumía así, 
convertida en una especie de “brigada de 
bomberos' del Ejército. quedando cada 
vez más supeditada al pensamiento tácti¬ 
co terrestre... De este modo, sin querer¬ 
lo, habíamos hecho casi nuestra la 
concepción del enemigo soviético. La 
aviación rusa nunca fue una fuerza autó¬ 
noma, sino parte integral del ejército... 
A pesar de nuestra superioridad, no 
logramos impedir jamás que la aviación 
soviética llevase a cabo su misión de apo¬ 
yar a las tropas terrestres combatientes. 
Dado que la mayoría de los centros de 
producción soviéticos se hallaba más allá 
del radio de acción de nuestros aparatos, 
las cifras de los aviones derribados por 
nosotros, aun alcanzando niveles casi as¬ 
tronómicos, no hacían más que deter¬ 
minar un alivio local y temporario. Era 
como querer enfrentarse a un pueblo de 
hormigas matándolas una por una sin 
poder destruir su hormiguero ". 

El avance alemán 

Después de haber comenzado el oto¬ 
ño, el balance de la ofensiva alemana era 
impresionante. En un embobamiento 
gigantesco habían sido aniquilados casi 
tres ejércitos rusos por completo, Lenin- 
grado había sido cercada y sólo se podía 
llegar a ella a través del lago Ladoga; 
Odesa había sido bloqueada. Las arma¬ 
das de Timoscenko habían sido derrota¬ 
das en una serie de batallas en Smu- 
lensk, Gomel, Mogilév, Brjansk, Bialis- 
tok y Vjaz ma. A fines de setiembre los 
alemanes y sus aliados habían penetrado 
mil kilómetros en la Unión Soviética. El 
nuevo frente se extendía desde el lago 
Ladoga hasta el Mar de Azov. El cami¬ 
no hacia Moscú parecía entonces 
abierto. 


En la batalla, la aviación soviética 
había lanzado inclusive las unidades de 
adiestramiento, haciéndolas intervenir 
desde el interior. Lodos los aviones de la 
Aeroflot habían sido movilizados en la 
organización de un gigantesco “puente 
aéreo que unía ininterrumpidamente el 
frente posterior con los apartados cen¬ 
tros industriales y de reabastecimiento. 

Hubo algún signo de respuesta de la 
aviación soviética, indicativo aunque 
esporádico. Esto había provocado que en 
el frente de Leningrado fuese necesario 
hacer acudir elementos del VIII Flieger- 
korps en apoyo de las fuerzas aéreas ale¬ 
manas, que atacaban sin cesar la ciudad 
y las bases navales soviéticas del Báltico. 
El 21 de julio, los Heinkel He. 111 
habian comenzado una serie de violentos 
ataques contra la zona de Moscú, 
haciendo acudir a toda prisa unidades de 
bombarderos de refuerzo, retiradas de 
las fuerzas en Francia. Tres semanas 
después, la Luftwaffe se veía obligada a 
suspender estos ataques: la caza y la de¬ 
fensa antiaérea de la capital habían oca¬ 
sionado duras pérdidas a los atacantes. 
En el sector de Kiev, la resistencia sovié¬ 
tica se había vuelto más fuerte y precisa¬ 
mente allí, por primera vez, los alema¬ 
nes habían sufrido repetidos ataques lle¬ 
vados a cabo contra sus divisiones por 
formaciones de 11-2 y Pe.2, escoltados 
por los nuevos caza Yak y MÍG. A 
comienzos del otoño de 1941, el desgaste 
de la Luftwaffe había registrado dimen¬ 
siones importantes. Algunas unidades 
operaban con un tercio, otras directa¬ 
mente con la mitad de los efectivos. 

El reino del Stuka 

No obstante todo esto, el dominio del 
aire seguía aún firmemente en poder de 
los alemanes. El frente oriental se había 
revelado ideal para un nuevo empleo de 
los Ju.87. El VIH Fliegerkorps habíate- 
nido que enviar refuerzos de Stuka casi 
en toda la línea. Las unidades fueron di¬ 
vididas en unidades menores autónomas, 
dotadas de una extremada movilidad, 
i^s características del Ju.87 y la poten¬ 
cia disponible permitían, entre otras 
cosas, las .operaciones desde campos 



Un cañón antiaéreo alemán (izquierda) protegido detrás de un vado a h la tsj. , de un curso de 
agua fArchivo Paft). 

Abajo: el piloto alemán de Stuka, Hans Ulnch Rudel (Bundesarchw, KobUnz, 

Derecha: dos aviadores finlandeses quitan las cuñas a las ruedas de un caza Uiat < i 50 le la 
aviación finlandesa, listo para el decolaje (Bundesarchw, Koblenz) 


improvisados y muv someramente 
preparados. 

De acuerdo con una ingeniosa técnica 
logística, un planeador DFS remolcado 
rada uno por un avión, sobrecargado de 
piezas de repuesto, instrumentos, armas 
y municiones, permitía efectuar rápidos 
desplazamientos y poner inmediatamen¬ 
te en actividad los nuevos campos esco¬ 
gidos para las ulteriores operaciones. 

Los Ju.8~ acudieron a todas las zonas 
del (rente en el verano y a comienzos del 
otoño. Un piloto alemán, entonces solda¬ 
do raso, pero que luego se convertiría en 
un protagonista de [a guerra de los 
Stuka, Hans Rudel, narró asi un episo¬ 
dio importante (e inusual) en ese sector: 
el hundimiento del acorazado Marat, en 
Kronstadt, en el Mar Báltico. 

“El Marat ya se encuadra en mi 
visor, se agranda, se vuelve enorme. 
Todos sus cañones están apuntándonos y 
nos dan la impresión de dirigirnos hacia 
una muralla de fuego. Si logramos cru¬ 
zarla, la infantería que está apostada a 
lo largo de las costas pagará mucho 
menos caro su avance. Él aparato del 
comandante, al que sigo a unos pocos 
metros, carece abandonarme v en ñocos 
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Marat desaparece bajo una gran nube de 
humo negro de varios centenares de 
metros de altura. Mi bomba ha dado en 
la santabárbara. ‘Mis felicitaciones, 
señor teniente , me grita ei artillero ”. 

Italianos en Rusia 

Cuando las tropas alemanas cruzaron 
el 22 de junio los límites de la Unión 
Soviética, partieron de territorios ocupa¬ 
dos como Polonia, o de territorios de 
aliados como Finlandia. Rumania y 
Hungría. Estos países le declararon 
inmediatamente la guerra a la Unión 
Soviética. 

Finlandia, después del conflicto de 
1940, contaba con una aviación formada 
por una mezcla de tipos dispares que 
iban desde los bombarderos ingleses 
Blenheim a los rusos SB-2 y DB-3 
capturados, los caza italianos G.50, los 
franceses M.S.406, los holandeses 
Fokker D.XXI, los americanos “Buffa- 
lo”, los rusos 1-15 e 1-16. 

Los rumanos, que disponían de una 
industria propia, tenían en su fuerza a 
ios aviones alemanes Bf. 109 E, ]u.87, 
Fi.156 y otros. Durante el trascurso del 
conflicto entrarían en línea otros aviones 
de producción nacional como el exce¬ 
lente caza I.A.R.80 y la versión del 
bimotor italiano $.79 B con los motores 
alemanes Jumo 211, 

Los húngaros tenían muchos aviones 
de fabricación italiana: CR42, Re.2000, 
Ca.135, apoyados muy pronto por mate¬ 
rial alemán. Checoslovaquia, durante la 
ocupación alemana, vio operar plena¬ 
mente su propia industria, que fabricó 
copias de los aviones alemanes de mayor 


éxito, como el Bf. 109, el F.W.189, e! 
Fi.156 y otros; unidades checas se ali¬ 
nearon también con la Luftwaffe en las 
operaciones contra Rusia. El nuevo 
reino de Croacia suministró una legión 
que estaba dotada, preferentemente, con 
bimotores Dornier Do. 17. A continua¬ 
ción intervendría también en el frente 
ruso una legión aérea española, en 
apoyo de la División voluntaria “azul' 
enviada por el régimen de Franco. 

Incluso Italia entró inmediatamente 
en estado de guerra contra la URSS. El 
30 de junio, Mussolini ofrecía a Hitler el 
envío de un cuerpo de ejército que, el 
siguiente 10 de julio, fue constituido 
como Cuerpo de expedición italiano en 
Rusia (Ceir). El 30 de julio se organizó 
el Comando de aviación del Ceir que 
tenía bajo su mando al 22 Grupo de 
Caza y al 61 Grupo de Observación Aé¬ 
rea. En agosto, las dos unidades se tras¬ 
ladaron a Tudora. El 22 Grupo, que 
provenía de Tirana, tenía 51 Macchi 
200 y el 61 Grupo disponía de 32 bimo¬ 
tores Caproni Ca.3! 1. Los caza italianos 
entraron en contacto con los aviones 
soviéticos el 27 de agosto por primera 
vez. La aviación italiana en Rusia fue 
apoyada por una unidad de trasporte 
que disponía de trimotores SIAI $.81. 

El Ceir estaba formado sobre el ala 
sur del sector central del frente. El rá¬ 
pido avance obligó a su pequeña avia¬ 
ción a continuos desplazamientos hacia 
adelante durante el otoño de 1941. 
Todas las acciones desarrolladas fueron 
en apoyo y protección de las tropas 
terrestres mientras que la caza también 
efectuó misiones de escolta a aviones 
alemanes.* 






Algunos Caproni Ca.31! (arriba, izquierda) 
de la 3Ja Escuadrilla de observación aérea 
italiana en el campo de Tudora. en el verano 
de 194 1 (Archivo Pafi). Arriba, en orden 
descendente: un hidroavión Cant.Z.501 de 
fabricación italiana perteneciente a la 
aviación rumana en una base en la 
desembocadura del Danubio 
(Archivo Bignozzi). 

Bimotores Caproni Ca. 135 empleados por la 
aviación húngara en las operaciones 
iniciales contra la Unión Soviética 
(Archivo Pafi). Un caza Bf. 1Q9F- 1 en un 
aeropuerto del frente oriental (Archivo 
Apastólo). Izquierda: aviones de caza 
americanos Brewster "Buffalo que la 
aviación finlandesa recibió de Suecia en el 
invierno de 1941 y que luego fueron 
empleados en las operaciones del verano 
contra los rusos (Archivo Bignozzi) 















£1 fango contra los alemanes 

Con el otoño un enemigo inexorable 
llegó de improviso a dar mano fuerte a la 
resistencia rusa. Un mar de fango debido 
a las lluvias, obligó a las columnas blin¬ 
dadas y motorizadas de la Wehrmacht a 
detener la marcha. Las calles de llanura 
desde las cuales los tanques y automóvi¬ 
les habían levantado nubes de polvo en 
el verano, se trasformaron en pegajosos 
pantanos. Más tarde llegaría inespera¬ 



Izquierda, en orden descerniente: soldados i latíanos observan un biplaza ruso Su. 2, obligado a 
aterrizar por la artillería antiaérea fArchivo Bignozzi). 

Para evitar dificultades de maniobra sobre el fango, los alemanes acostumbraban cubrir las 

pistas con capas de madera . Un He. 111 del KG 53 se prepara para partir desde una de aquellas 
improvisadas plataformas {Archivo fíignozzi). 

Eljej e de la caza alemana, fldoeIdees, fotografiado durante una inspección a una unidad de 
Bf. 109 en el frente oriental, en agosto de 1941 ( Archivo Catalanotto) 


damente el hielo para solidificar todo, 
convirtiéndolo en una prensa mortal. 

En los campos de aviación, el fango 
tuvo el poder de limitar y, algunas veces, 
detener la actividad aérea. Él ejército y 
la aviación alemanes disminuyeron la 
fuerza ofensiva y cuando, a fines de octu¬ 
bre los primeros vientos helados comen¬ 
zaron a barrer las desoladas llanuras de 
Rusta, el ejército germano se puso a la 
defensiva. Dadas las condiciones 
ambientales, la actividad aérea se volvió 
muy escasa mientras que, por el contra¬ 
rio, aprovechándose del acostumbra- 
mi en to a los rigores del invierno y de 
medios técnicamente adecuados, crecía la 
actividad de la aviación enemiga. Para 
los alemanes y sus aliados comenzaba un 
período muy duro en el frente ruso. 

La muerte de Udet 

Mientras se detenía el avance en el 
frente oriental, el aviador que había sido 
el alentador del renacimiento técnico de 
la aviación alemana en los años de la re¬ 
novación, había tenido sus días de decli¬ 
nación. Las limitaciones reveladas por la 
Luftwaffe durante la Batalla de Inglate¬ 
rra y ratificadas luego en la guerra sobre 
el mar y por último en Rusia, habían 
colocado a L^det en el banco de los acusa¬ 
dos. Los colegas veían en Udet al entu¬ 
siasta y absolutista defensor de los bom¬ 
barderos de picada y, en consecuencia, 
de un planteo táctico de la Luftwaffe en 
detrimento del estratégico. El único 
intento llevado adelante por los órganos 
técnicos de la Luftwaffe, con el prototipo 
del cuatrimotor de bombardeo Heinke! 
He. 177, había fracasado ruidosamente, 
sobre todo por la persistente imposibi¬ 
lidad de poner convenientemente a 
punto los motores del avión que, ade¬ 
más, estaba afectado por una serie 
impresionante de dificultades casi insu¬ 
perables, derivadas en su mayor parte, 
de un errado planteamiento del pro¬ 
yecto. Para obedecer a las especifica¬ 
ciones ministeriales, que veían en el 
bombardero de picada el arma ideal, 
Heinkel se vio obligado, además, a tras- 
formar al voluminoso aparato en avión 
de bombardeo en picada, reforzándolo y 
dotándolo de los necesarios frenos aero¬ 


dinámicos; de este modo, se llegó a una 
aberración que quitaría definitivamente 
a la Luftwaffe toda esperanza de poder 
disponer del tan necesario bombardero 
estratégico. Oprimido por los muchos in¬ 
terrogantes acerca de la validez de su 
propia experiencia (Hitler, por lo que 
parece, siempre habria manifestado 
dudas sobre la posibilidad de obtener un 
buen motor para el He. 177, acoplando 
dos motores de doce cilindros, y se 
habría demostrado escéptico acerca de la 
utilidad de un bombardero de picada 
cuatrimotor) Udet, se suicidaba el 17 de 
noviembre de 1Ó41 con un disparo de 
pistola. Goering, un mes antes, había re¬ 
chazado la renuncia de Udet. porque ' le 
habría hecho perder la imagen a toda la 
Luftwaffe”. Udet, desautorizado por 
una tarea que no estaba en condiciones 
de cumplir —la de responsable técnico 
de la Luftwaffe— fue prácticamente 
empujado al suicidio, pero el régimen 
intentó avalar una versión diferente de 
su íin: accidente durante la prueba de 
una nueva arma. Udet fue sepultado con 
todos los honores en el mismo cemente¬ 
rio de Berlín que amparaba los despojos 
mortales de Richthofen. El mismo Goe¬ 
ring pronunció la oración fúnebre, 

Pero una impresionante serie de des¬ 
gracias estaba por caer sobre la Luft¬ 
waffe. Dirigiéndose a los solemnes fune¬ 
rales de Udet, uno de los generales más 
sobresalientes, Weilberg, se había preci¬ 
pitado con su Taífun, al haberse perdido 
en medio de un terrible temporal. Pocos 
días más tarde, el 22 de noviembre, pe¬ 
recía el as de los ases, el inspector de la 
aviación de caza Werner Moelders, en 
un accidente durante el acercamiento al 
aeropuerto de Breslavia, mientras regre¬ 
saba del frente ruso al propio comando 
en Alemania con su Heinkel He. 111. 
Los generales, los ases, los condecorados 
de la Luftwaffe, se encontraron una vez 
más alrededor de una sepultura en el 
cementerio de los Inválidos de Berlín 
recordando a otro caído. 

Goering no perdió tiempo Al fina¬ 
lizar la fúnebre y solemne ceremonia, se 
apartó con el joven teniente coronel 
Galland para anunciarle que sería él, 
Galland —ascendido inmediatamente a 
coronel— el nuevo inspector de las fuer¬ 
zas de caza de la Luftwaffe. 











in pequeño biplano escuela Bücher a la sombra del ala de un Foche Wulf 200 "Candor" 
(derecha) da una idea de las dimensiones del cuatrimotor que los alemanes utilizaban bar a las 
misiones de reconocimiento armado de gran alcance (Archivo Catalanotto). 

x L°tf Un Sea Hurrtcane «terriza a bordo de un portaaviones de la clase iUustrious 
probablemente se trataba del Victonous (Archivo Apóstala) 


LA BATALLA 
DEL ATLÁNTICO 

de marzo de 1941. Considerando 
las repetidas declaraciones alemanas, 
debemos presumir que la batalla del 
Atlántico ha comenzado..." Clon este 
lacónico preámbulo, el ministro de De¬ 
fensa de Gran Bretaña emitía una larga 
serie de disposiciones para truncar el 
intento de la marina germana de inte¬ 
rrumpir el flujo de reabastecimientos 
entre Gran Bretaña y los Estados 
Unidos, listas disposiciones estaban refe¬ 
ridas sobre todo a las rutas de! Atlántico 
septentrional, que representaban el 
:ii 1 más breve para los buques britá¬ 
nicos. Los aviones del Coastal Command 
y las naves de escolta va desarrollaban 
una acción bastante eficaz en defensa de 
la flota británica, tanto es así que los 
submarinos alemanes preferían concen¬ 
trar sus esfuerzos en el Atlántico central, 
donde la presencia británica era menos 
importante y faltaba casi totalmente eí 
aporte de la RAF. 

En la batalla del Atlántico los alema¬ 
nes concurrían como ya se ha visto, 
inclusive con los temibles Focke Wulf 
200. El mismo primer ministro inglés, 
Churchill, escribiría luego en su “Histo¬ 
ria de la Segunda Guerra Mundial": 
‘Al flagelo de los submarinos se sumaba 
ahora el ataque aéreo en pleno océano 
por parte de aviones de amplio radio de 
acción. Entre ellos el Focke Wulf 200. 
conocido con el nombre de Cóndor era el 
más temible; afortunadamente en un 
principio existían pocos de éstos... A i o 
largo de la costa orienta! de Gran Breta¬ 
ña todo nuestro tráfico se halló bajo la 
constante amenaza de los bombarderos 
livianos o de los caza alemanes y. por lo 
tanto, fue ampliamente reducido. El 
puerto de Londres, que durante la 
Primera Guerra Mundial había sido 
considerado fundamental para nuestra 
existencia, ahora trabajaba con un cuar¬ 
to de su capacidad. La Mancha era una 
hostilizada zona de guerra. Las incur¬ 
siones aéreas sobre el Mersey, Clyde y 
sobre Bristol, obstaculizaron en gran 
medida la actividad de estos puertos 
comerciales, los únicos importantes que 
nos quedaban... Era una lucha por la 
vida o la muerte . 


Cuando se habla de la ofensiva alema¬ 
na contra la Ilota británica y aliados en 
general, siempre pensamos que los U- 
Boot constituyeron la peor amenaza. 
Precisamente la Luftwaffe había demos¬ 
trado ser muy temible, quizá más aún 
que los mismos submarinos, si se tiene 
en cuenta la escasa, casi despreciable 
cantidad de aviones de amplio radio de 
acción de los cuales disponía. Una esta¬ 
dística poco conocida del almirantazgo 
británico puede dar una idea de la im¬ 
portancia de las pérdidas. En 1940 los 
submarinos alemanes hundieron 47 1 na¬ 
ves británicas aliadas y neutrales, por un 
total de 2186000 toneladas y los aviones 
aleinanes 192 naves por un total de 
580000 toneladas. Pero ya en 194] el 
aporte de la Luftwaffe había aumentado 
en medida considerable: contra 429 na¬ 
ves hundidas por los U-Boot, por un 
total de 2162000 toneladas, en el tercer 
año de guerra los aviones alemanes 
registraron 324 naves por un total de 
970000 toneladas. 


Los portaaviones 
auxiliares 

La experiencia del Coastal Command 
seria estruendosamente confirmada por 

















rj primer portaaviones de escolta de la 
Royal N <2í*y fue el Audacity (izquierda), 
trasformación del buque mercante alemán 
Hannover capturado por los ingleses 
<Imperial War Museum). 

Derecha: en el A udacity estaban 
embarcados algunos caza de fabricación 
americana Grumman F4F~3 “ Martlet ” 

(Imperial War Xfuseum). Abajo, izquierda, 
el portaaviones de escolta americano Long 
Island fue la primera unidad de esta clase 
que entró en servicio con la U.S. Navy. Los 
aviones sobre el puente son los ñrewsler 
F2A “ Buffalo ” (U.S. Navy). 

En el centro de ambas páginas: el primero 
de los 39portaaviones de escolta Archer , 
suministrados por los Estados Unidos a la 
flota inglesa (Imperial War Museumi 


la de las I ask Forcé americanas; éstas 
tendrían sus unidades más importantes 
en los portaaviones, habiéndole demos- 
tiado a la marina británica que el peor 
enemigo de la armada seguía siendo 
siempre el avión. Sin embargo, si esto 
era válido para los buques mercantes 
británicos sometidos a los ataques de la 
Luftwaffe, con mayor razón debía serlo 
para los submarinos alemanes. 

hl ministro de Defensa, por consejo de 
sus expertos, había invitado a los res¬ 
ponsables del armamento en (irán líre¬ 
taña, a que dieran la máxima prioridad 
a la realización de naves provistas de 
catapulta para lanzar aviones de caza 
contra los Cóndor germanos. Exten¬ 
diendo este concepto de la protección aé¬ 
rea a los convoyes y en función antisub¬ 
marina, se decidió construir también pe¬ 
queños portaaviones auxiliares. La pri¬ 
mera nave de este tipo se obtuvo de la 
conversión de un buque mercante ale¬ 
mán —el Hannover— capturado lejos 
de las costas de Santo Domingo, en fe¬ 
brero de 1941, por un crucero británico 
y un cazatorpedero canadiense. Se quita¬ 
ron todas las superestructuras del buque 
mercante y se construyó un puente de 
vuelo de 142,5 m de longitud. Debajo 
del puente se dispusieron un local para 


las reparaciones y un conjunto de depó¬ 
sitos para ei reabastecimiento de los 
aviones. No se habían previsto hangares 
cubiertos y, en consecuencia, ni siquiera 
ascensores para el trasporte de los avio¬ 
nes al puente de vuelo. Por ello se redujo 
forzosamente la cantidad de aviones em¬ 
barcados. no existiendo posibilidad de 
refugio para los mismos. Como aviones 
se eligieron los biplanos Fairey ‘‘Sword- 
físh’ y los Grumman F4F-3, denomina¬ 
dos MartJet por los ingleses. Fabricados 
en América desde 1937, ios Martlet eran 
en esa época, los aviones embarcados de 
mejores performances de la flota britá¬ 
nica, con excepción quizá de los Sea 
Hurricane; estaban armados con cuatro 
ametralladoras de 12,7 mm de calibre. 
Los Swordfish, lentos y realmente arcai¬ 
cos, podían llevar en cambio bombas o 
cargas de profundidad por un total de 
aproximadamente 700 kilogramos. 

Las operaciones se desarrollaban de 
esta manera: dos aviones estaban en 
vuelo continuamente alrededor del con¬ 
voy que debían escoltar, volando en 
círculo uno en sentido horario y el otro 
en sentido antihorario. Entre tanto, dos 
aviones eran preparados para e! decola¬ 
je, mientras los dos restantes se mante¬ 
nían como reserva. Cuando los dos 



Martlet en vuelo se preparaban para 
aterrizar, los dos aviones ya listos deco¬ 
laban; los de reserva eran preparados 
entonces para suceder a los que recién 
habían partido, y los que habian aterri¬ 
zado eran reabastecidos; los pilotos 
aprovechaban de la parada para repo¬ 
sar. 1 )e esta manera, el portaaviones au¬ 
xiliar Audacity lograba asegurar un ser¬ 
vicio de patrulla je aéreo continuo duran¬ 
te toda la navegación. 

El Audacity concluyó su preparación 
en agosto de 1941; en ese mismo mes los 
Sea Hurricane de los buques mercantes 
provistos de catapulta obtenían su pri¬ 
mera victoria aérea derribando un Cón¬ 
dor germano. El empleo de los aviones 







Derecha: soldados británicos con ametralladoras antiaéreas en la isla de Malta 
(Imperial War Museum). 

Derecha segundo término: un mecánico asiste al piloto de un Humcane que se prepara para 
salir de su refugio de boleas de arena para un decolaje desde Malta (Imperial War Museum). 
Abajo: la tripulación de un Ju.88A de las fuerzas alemanas en el Mediterráneo pinta en la 
deriva del avión las formas de las naves británicas atacadas (Bundesarchiv, Koblenz) 


catapultabas y del portaaviones de es¬ 
colta demostró ser tan prometedor, que 
ia vieja nave de apoyo de hidroaviones 
Pegasus también fue provista de catapul¬ 
tas para el lanzamiento de caza, a pesar 
de que, evidentemente, no se podía pen¬ 
sar en patrullajes de protección efectua¬ 
dos con aviones catapultados que, al 
finalizar el vuelo, se perdían irre¬ 
mediablemente. 


Los portaaviones 
auxiliares americanos 

En la decisión de los ingleses de armar 
algunos portaaviones de escolta había in¬ 
fluido, seguramente, la actitud de los 
americanos, A medida que las amenazas 
■le guerra se hadan más evidentes sobre 
el mundo, la marina de los Estados Uni¬ 
dos había puesto a punto proyectos para 
la preparación de nuevos portaaviones. 

Ya desde enero de 1941 la marina 
americana había decidido predisponer la 
conversión de algunos buques mercantes 
en portaaviones de escolta. No apremia¬ 
dos aún por necesidades bélicas y, utili¬ 
zando tanto el elevado potencial de la 
industria naval como su experiencia en 
materia de portaaviones, los americanos 
elaboraron un proyecto de conversión 
más sofisticado que el británico. Pasando 
por varias fases, entre ellas la conversión 
en el portaaviones Woiverine y el adies¬ 
tramiento de las tripulaciones en un bar¬ 
co de ruedas que operaba en los grandes 
lagos, el Seeandbee, se definió finalmen¬ 
te un tipo de portaaviones auxiliar con 
un puente de 134 m de longitud, con 
hangar en la parte inferior y un ascensor 
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para poder llevar los aviones al puente 
de vuelo; éste, contrariamente a lo que 
sucedía con los ingleses, quedaba total¬ 
mente despejado. 

El 6 de marzo de 1941, los america¬ 
nos comenzaron la conversión de dos bu¬ 
ques mercantes, el Mormacmail y el 
Mormacland, de 7900 y 9000 toneladas 
respectivamente. El 2 de junio del 
mismo año, y después de menos de tres 
meses del comienzo de los trabajos, que¬ 
daba concluida la conversión del Mor¬ 
macmail que recibía el nuevo nombre de 
Long Island. Estaba armado con un 
cañón antinave y dos cañones antiaéreos 
y podía trasportar nada menos que 2 1 
aviones de ala fija. En esa época, el caza- 
tipo embarcado, el Grumman K4F-3, se 
fabricaba aún en la primera variante con 
alas no replegables y carecía, por lo 
tanto, del recurso que habría permitido 
el alojamiento de una mayor cantidad de 
aviones en los hangares de las unidades 
auxiliares. 

El segundo buque mercante, el Mor- 
macland, fue finalizado algún tiempo 
después pero en lugar de entrar a formar 
parte de la flota estadounidense fue cedi¬ 
do a la Roy al Navy, donde prestaría ser¬ 
vicio como portaaviones auxiliar, con el 
nombre de Archer, desde noviembre de 
1941. 

Este programa de construcciones de 
portaaviones auxiliares por parte de los 
americanos llegaría a niveles excep¬ 
cionales en los años siguientes, en espe¬ 
cial en 1944, cuando se introdujeron en 
el servicio nada menos que 34 portaavio¬ 
nes de escolta. Debe destacarse que la 
marina de los Estados Unidos también 
estaba estudiando el uso de aviones de 
tipo no convencional, para equipar estos 
pequeños portaaviones: autogiros, avio¬ 
nes dotados de grandísimos hipersusten- 
tadores capaces de decolar en menos de 
100 metros y hasta pequeños dirigibles 
de tipo K. Este insólito despliegue de 
aparatos había sido estudiado teniendo 
en cuenta que el proyecto original de los 
portaaviones auxiliares preveía la cons¬ 
trucción de puentes de vuelo que no lle¬ 
gaban a los 100 metros de longitud. En 
cambio, como ya se ha visto, el Long 
Island y el Archer tuvieron puentes 
mucho más largos y en consecuencia se 
pudo volver, con gran satisfacción por 




parte de los pilotos, a los aviones de tipo 
tradicional. 

La amenaza 
de los submarinos 

Empero no debe creerse que la adop¬ 
ción de portaaviones de escolta y de bu¬ 
ques mercantes con aviones catapulta- 
bles resolvía de golpe todos ios proble¬ 
mas dei tráfico marítimo británico, evi¬ 
tando la amenaza de los U-Boot. En rea¬ 
lidad tal amenaza siguió siendo siempre 
seria, e incluso aumentó con el progreso 
del tiempo; a medida que la industria 
alemana producía nuevos modelos de 
submarinos, más grandes y más perfec¬ 
cionados y se ponían a punto nuevas téc¬ 
nicas de ataque, en especial aquella 
famosa de la “manada de lobos”. Ade¬ 
más, los submarinos alemanes acos¬ 
tumbraban comúnmente atacar de noche 
en emersión y, a pesar de que se los 
pedia avistar con facilidad, la velocidad 
más elevada que podían desarrollar en 
superficie los hacía menos vulnerables. 
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En un campo siciliano un trimotor de 
bombardeo Cant.Z 1007 bis (arriba) 
calienta los motores, ante la inminencia de 
una acción sobre Malta 
{Aeronáutica Militar Italiana). 

Abajo: un convoy inglés en el Mediterráneo 
en 194 1, con los portaaviones Furious, Ark 
Royal y Argus. Una de las unidades se 
prepara para lanzar algunos Humcane para 
reforzar las defensas de Malta 
(Archivo Apastólo) 

Los mismos buques mercantes provistos 
de caza sufrieron las consecuencias de 
esta táctica. El 27 de mayo de 1941, por 
ejemplo, la nave Michael E. fue torpe¬ 
deada y hundida por un U-Boot antes de 
poder lanzar su caza. 

Idéntica suerte le tocó al Audacity. El 
portaaviones auxiliar había entrado en 
línea en setiembre de 1941 y se había 
comportado muy bien durante las prime¬ 
ras semanas de operaciones, logrando 
avistar algunos submarinos alemanes 
con sus aviones. La acción de ios Martlet 
habia provocado la inmediata inmersión 
del submarino. Sin embargo, una escolta 
formada por dos caza solamente no 
podía resistir y malograr los ataques en 
forma conjunta de los submarinos y los 
Cóndor, y los convoyes escoltados por el 
Audacity sufrieron algunas pérdidas, 
tanto por obra de los U-Boot como de la 
Luftwaffe. 

El episodio decisivo se produjo a me¬ 
diados de diciembre de 1941. El 14 de 
ese mes el Audacity zarpó de Gibraltar 
para escoltar un convoy que se dirigía 
hacia los puertos orientales de (irán 
Bretaña. El convoy fue atacado inmedia¬ 
tamente varias veces por los submarinos 
alemanes y hubo muchas intervenciones 
de los aviones británicos (los 1 Grumman 
F4F-3 “Martlet”), que obligaron a los 
U-Boot a sumergirse repetidamente. El 
17 de diciembre un Martlet cayó sobre 
un submarino alemán tomándolo bajo el 
fuego de sus cuatro ametralladoras, pero 
éste respondió con precisión logrando 
derribar al avión. 

En los días siguientes hubo varios epi¬ 
sodios similares que atestiguaban la 
agresividad de los tripulantes de los sub¬ 
marinos germanos y las dificultades del 
tráfico marítimo de superficie. En la 
noche del 21 de diciembre, el U-751 
logró penetrar en el convoy y torpedear 
un buque mercante: de las otras naves se 
lanzaron luces de bengala para iluminar 
la zona y descubrir al atacante. Esta 
inesperada iluminación favoreció por el 
contrario, al submarino alemán, cuyo 
comandante at divisar al Audacity dio 
órdenes de torpedearlo. Alcanzado suce¬ 
sivamente por tres torpedos, el primer 


portaaviones auxiliar británico se hun¬ 
dió en pocos minutos. 

El balance del ataque a ese convoy se 
cerró de manera gravosa para ambas 
partes en cuestión; un portaaviones au¬ 
xiliar, un cazatorpedero y dos buques 
mercantes perdidos por los ingleses, más 
otros dos dañados y cinco submarinos 
perdidos por los alemanes. Además, la 
Luftwaffe había perdido dos I ocke 
Wulf-200 “Condor” contra los cinco 
Martlet que se hundieron con el Auda¬ 
city (el resto había sido derribado algu¬ 
nos días antes del hundimiento de la 
nave). 

Este episodio demuestra, efectiva¬ 
mente, lo peligrosa que era aún la acti¬ 
vidad de los submarinos alemanes y que 
los mismos hallaban un terrible enemigo 
en el patrullaje aéreo de escolta de los 
convoyes británicos. 

Et U-Boot se rinde 

Los ingleses habían obtenido una 
cierta ventaja en la protección del tráfico 


marítimo de la ocupación de las bases is¬ 
landesas, que se produjo inmediata¬ 
mente después de la ocupación de Dina¬ 
marca por parte de los alemanes. Entre 
tanto, las excelentes relaciones existentes 
entre los Estados Unidos y Gran Breta¬ 
ña, que ya se habían concretado en la 
gran provisión de reabastecimientos de 
todo tipo (inclusive naves y aviones) lle¬ 
vaban a una decisión de mucha impor¬ 
tancia con respecto a los fines bélicos. En 
efecto, los Estados Unidos decidían susti¬ 
tuir a los ingleses en las bases de Islan- 
dia, a partir del I a de julio de 1941, 
informando a las naciones beligerantes 
que la escolta de los convoyes en navega¬ 
ción en el Atlántico septentrional estaría 
a cargo de los americanos hasta las 
aguas islandesas. 

Mientras los americanos sustituían a 
los ingleses, se verificaba uno de los más 
singulares episodios de la guerra aero¬ 
naval en el Atlántico. 

El 27 de agosto de 1941, un bimotor 
de bombardeo y patrullaje marítimo 
Lockheed “Hudson”, decolado desde la 
pista de Kaldadarnes a72 km de Reyk- 





Los primeros Spttfire (derecha), lanzados 
hacia Malta por el Eagle el 7 de marzo de 
1942 , eran los Ai A. V del 249 Squadron. 

Abajo 3 izquierda: un fu.88 escoltando a un 
conuoy del Eje. 

Abajo y derecha: el 23 de marzo de 1942 
llegaban a La Valeta (Malta) dos naves que 

( partieron en convoy desde Medio Oriente. 

El 26, durante la descarga^ las naves fueran 
hundidas por los Ju.88; en la fotografía, el 
Talbot mientras arde 

javik (la capital islandesa), estaba pa¬ 
trullando el océano en busca de un 
convoy al cual proteger. En efecto, se 
sabía que en la zona se había avistado a 
dos submarinos alemanes. El Hurison 
volaba muy bajo, a cien metros aproxi¬ 
madamente de la superficie del mar, de¬ 
bajo de una baja capa de nubes que 
cubría el mar. Los aviones antisubma* 
rinos británicos estaban en condiciones 
desde hacía poco de volar tan bajo, 
porque las primitivas bombas habían 
sido sustituidas con auténticas bombas 
de profundidad, que estallaban debajo 
de la superficie del agua. Esto significa¬ 
ba, además de todo, una cierta seguridad 
para el avión, mientras que anterior¬ 
mente, el lanzamiento de bombas de tipo 
tradicional desde baja altura podía 
alcanzar al mismo atacante en la 

I explosión* 

El Hudson, al salir de un chubasco, se 
halló de repente precisamente sobre el 
submarino U-570 que estaba saliendo a 
la superficie. El avión piloteado por 



Thompson, comandante de grupo, de¬ 
senganchó inmediatamente sus cuatro 
bombas de ciento diez kilogramos cada 
una, que provocaron daños en el casco. 
La tripulación del UO/ Boot salió rápi¬ 
damente al puente para combatir con el 
cañón, pero el avión británico comenzó a 
disparar con todas sus ametralladoras. 
Los alemanes agitaron entonces una 
bandera blanca, indicando que se 
rendían* 

Durante algún tiempo el avión conti¬ 
nuó sobrevolando el U-570, amenazando 
a los alemanes, reunidos todos en el 
puente, hasta que una nave británica de 
superficie intervino para capturar a la 
tripulación enemiga y al submarino. 
Puesto nuevamente en servicio, fue em¬ 
pleado por el Almirantazgo británico en 
operaciones contra los alemanes, hasta 
que fue radiado definitivamente de la 
línea. No se trató del primer caso de un 
submarino capturado por un avión, dado 
que el 5 de mayo de 1940 dos hidroavio¬ 
nes alemanes Arado Ar.l96-A2 del 


Künstenfiiegergruppe 706 habían captu¬ 
rado al submarino británico Seal, en 
Kattegat, en circunstancias similares, 
pero el episodio según parece puso 
furioso a Hitler. 

EL “CENTINELA” FIEL 

44 Desde la época de Nelson, Malta ha 
sido un fiel centinela británico a la guar¬ 
dia del estrecho y vital corredor marino 
a través del Mediterráneo central...” 
Con estas palabras, el primer ministro 
Churchill resumía con eficacia el papel 
desempeñado pyr la pequeña isla en las 
operaciones bélicas en el Mediterráneo. 
En efecto, Malta fue un fiel centinela. 
,os aviones trasladados a la isla jamás 
dejaron de molestar, aunque con esporá¬ 
dicos ataques, preferentemente noctur¬ 
nos, la actividad de las bases costeras aé¬ 
reas y navales de Italia meridional y, 
sobre todo, de Sicilia. Partiendo de 
Malta, aviones y unidades de guerra 








hn orden descendente: El mariscal Kesselrmg con algunos tripulantes del II CAA en el 
campo siciliano de Comiso {Archivo Bignozzi). 

En 1941 se trasladó a Sicilia para las operaciones sobre el mar , la J73a. Escuadrilla de 
observación: única unidad dotada de bimotores Fiat CR 25. 

La tripulación de un hidroavión alemán Domier Do.24 T. empleado en el Mediterráneo, sobre 
todo en misiones de auxilio a los náufragos (Rundesarchw. Koblenz). 

Izquierda: Macchi 200 de la la. Ala en un aeropuerto siciliano en 1941. Se observan los muros 
de protección antiesquirlas (Archivo Coggi) 


británicos obstaculizaban el tráfico entre 
Italia y África septentrional, importantí¬ 
simo para poder alimentar las siempre 
crecientes demandas de las tropas del 
Eje. 

La posición estratégica de Malta se 
reveló determinante desde los primeros 
meses del conflicto. Entrada en el campo 
sin un plan para la ocupación de la isla. 
Italia organizaría más tarde una fuerza 
con la ayuda de los alemanes, para 
intentar un desembarco en la plaza 
fuerte. Antes de que se estudiaran planes 
para la ocupación de la isla se trató de 
neutralizar a Malta con violentos bom¬ 
bardeos, que se volvieron especialmente 
intensos en los primeros meses de 1941. 
En esa época había comenzado a actuar 
el X Cuerpo Aéreo Alemán en el Medi¬ 
terráneo central, desde sus bases aposta¬ 
das en .Sicilia. Hasta el mes de mayo de 
1941, entre 200 y 350 aviones de la Real 
Aeronáutica y de la Luftwaffe se ocu¬ 
paron casi periódicamente de la isla, ata¬ 
cando sin cesar las instalaciones navales 
y aéreas. Los bombardeos se llevaban a 
cabo tanto con acciones aisladas como de 
grupo, con ataques de altura y en pica¬ 
da. frecuentemente con oleadas sucesivas 
que, a pesar de alinear pocos aviones por 
oleada, se sucedían durante todo el tras¬ 
curso del día. Además, los aviones del 
Eje ejercían una feroz vigilancia alrede¬ 
dor de Malta, atacando tos convoyes que 
intentaban reabastecer la isla de víveres, 
armas, municiones, combustible y avio¬ 
nes. En lo que concernía a los aviones, 
los multimotores lograban llegar a la isla 


con sus propios medios, con vuelos fre¬ 
cuentemente bastante afortunados desde 
Gibraltar, pero esto no era posible para 
los caza, considerando su reducido 
alcance. En consecuencia le correspondió 
a los portaaviones británicos asumir la 
tarea de reabastecer de aviones a Malta, 
acercándose en todo lo posible a la isla 
para dejar partir en su dirección a los 
aviones de caza trasportados. 

Este tipo de operaciones, en un princi¬ 
pio esporádicas, se convirtió muy pronto 
en costumbre y en sólo ocho meses, desde 
abril a noviembre de 1941, los por¬ 
taaviones Ark Royal y h urious, con la 
intervención extraordinaria de! Argus 
(sólo en el mes de noviembre), lanzaron 
hacia Malta 347 caza de tipo Hurricane 
y 18 aviones torpederos; sólo 20 caza se 
perdieron durante las operaciones, 
cuando los Spitfirc según parece, fueron 
obligados a decolar por error a una can¬ 
tidad de millas marinas (de 1853 m cada 
una) desde Malta, igual a su alcance en 
millas estatutarias (de 1609 m cada 
una), terminando por lo tanto en el mar, 
al agotarse el combustible. En conse¬ 
cuencia las unidades aéreas ítalo-alema¬ 
nas debieron combatir contra una canti¬ 
dad igual de aviones enemigos, si no 
superior. Si a esto se suma el hecho de 
que los ingleses disponían en Malta de 
aparatos de radar y, por lo tanto, podían 
hacer levantar vuelo a sus aviones de ca¬ 
za en el momento oportuno tomando 
casi siempre por sorpresa a los italianos 
y alemanes, se podrá comprender la difi¬ 
cultad que representaba la isla. 





Ataque a los convoyes 


hn mayo de 1941, los alemanes deci¬ 
dieron trasladar a Greda v el Medite- 
rráneo oriental el X Fliegerkorps, y todo 
el peso de las operaciones sobre Malta y 
en el Mediterráneo central fue asumido 
por la aeronáutica de Sicilia que, a pesar 
de estar reforzada en sus efectivos pudo 
poner en línea una cantidad promedio 
mensual no superior a los 150-180 avio¬ 
nes, con picos de 200 en los meses de oc¬ 
tubre y noviembre. La mayor parte de 
estos aviones estaba constituida por ca¬ 
za, necesarios precisamente para resistir 
la nutrida aviación de caza inglesa. Los 
bombarderos no superaron jamás los 50 
aparatos, a los cuales se debían agregar 
unos doce Stuka, más un máximo de 
ocho aviones torpederos y de seis aviones 
de reconoci miento de gran alcance. 
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Bombarderos italianos BR 20M (derecha) 
volando hacia Malta. Abajo: 
el buque inglés Empire Guille mol, 
hundido el 2-1 de octubre de 1911 por amone 
torpederos de la Real Aeronáutica , las 
S. 79 de la 280a. Escuadrilla , en las 
cercanías de la isla de La O al i te 
(Aeronáutica Militar Italiana) 


A pesar ele esto, la actividad cíe 
bombardeo lúe intensa y sólo en el mes 
de julio de 1941 los bombarderos de la 
Real Aeronáutica atacaron nada menos 
que 108 veces los aeropuertos de Malta 
y 19 veces las bases de la isla. 

Debe tratarse aparte lo concerniente a 
los convoyes. Los ingleses, como ya se ha 
dicho, reabastecían a Malta de aviones 
que llegaban en vuelo desde bases terres¬ 
tres o desde portaaviones. Para partes 
delicadas como aparatos de radar, muni¬ 
ciones especiales, instrumentos de punte¬ 
ría, etcétera, se valían de submarinos. 
Pero cada tanto trataban de organizar 
grandes convoyes, sobre todo para tras¬ 
portar las grandes cantidades de víveres 
necesarias para la población de la isla. 

Los más importantes de estos con¬ 
voyes intentaron llegar tranquilos a 
Malta en los meses de mayo y julio, pero 
ambas veces fueron atacados en masa 
por los aviones italianos que habían par¬ 
tido de las bases de Sicilia v Cerdeña. En 

J 

e! curso de estos ataques obtuvieron 
buenos resultados, en especial, los bom¬ 
barderos de picada y los aviones torpede¬ 
ros. La Real Aeronáutica, apoyada por 
aviones alemanes, alcanzó en forma 
repetida a dos buques de guerra, un por¬ 
taaviones, algunos cruceros y otras naves 
de guerra y trasporte en las acciones que 
se desarrollaron del K al 10 de mayo. 

En las realizadas en julio y, especial¬ 
mente, en los días del 22 al 25, la Real 
Aeronáutica lleva a cabo por sí sola una 
serie de ataques contra un fuerte convoy 
británico escoltado, obteniendo resulta¬ 
dos positivos: bombas de poco peso 
dieron en el blanco sobre los buques de 
guerra Nelson y Rcnown; unos diez 
aviones destruidos o dañados gravemente 
sobre el puente del portaaviones Ark 
Roya!, alcanzado por dos bombas de 
poco peso; dos cruceros dañados grave¬ 
mente y también dos cazatorpederos y 
un buque; otro crucero y algunos caza¬ 
torpederos ligeramente dañados; seis bu¬ 
ques y un petrolero hundidos; seis avio¬ 
nes británicos derribados. 

El éxito de la gran operación aerona¬ 
val de julio habría podido ser mayor si 
los bombarderos italianos hubiesen esta¬ 
do dotados de bombas de mayor peso del 
tipo de las perforantes de acción retarda¬ 


da, es decir, de bombas aptas para la ac¬ 
ción antinave. Los daños en el por¬ 
taaviones Ark Royal. por ejemplo, 
habrían podido ser importantes mientras 
que, aparte de la destrucción de los avio¬ 
nes, el puente no fue perforado a causa 
de las bombas de poco peso de los avio¬ 
nes italianos. De todos modos, fue un 
error atacar las bien protegidas unidades 
de escolta, en lugar de concentrar la 
ofensiva contra los trasportes y los petro¬ 
leros, mucho más importantes. 


ttegresa ei 

cuerpo aéreo alemán 


Mucho más eficientes y peligrosos se 
habían demostrado, en cambio, los avio¬ 
nes torpederos italianos. Esta especiali¬ 
dad, contrariamente a todas las otras im- 
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El 13 de octubre de 194 h el S. 79 del 
teniente Graziam de la 281a. Escuadrilla 
torpedeaba en las costas de Alejandría 
el acorazado Queen Ehzabeth; en el 
lanzamiento el avión sobrevolaba el 
acorazado Barham (izquierda), fotografiado 
por el Sub Oficial fe. De Tomasa. 

Derecha: las dos unidades inglesas vistas 
desde el avión del teniente Graziam en la 
ruta de escape . La 28 la . Escuadrilla tenía 
base en Rodi. Abajo , izquierda: en un 
campo italiano del Mediterráneo se ponen 
a punto los torpedos antes de una acción 
contra la flota inglesa (Aeronáutica Militar 
Italiana), Abajo, derecha: el Ark Royal 
apunto de hundirse en las aguas del 
Mediterráneo el 14 de noviembre de 1941. 
La unidad había sido torpedeada el día 
anterior por el submarino alemán U-81 
(Imperial Wat Museum) 







efecto, fueron retirados casi por la fuer¬ 
za, de la producción destinada a 
Alemania. 

A fines del verano de 1941, cuando la 
importancia dd campo de operaciones 
mediterráneo y la necesidad de proteger 
el tráfico marítimo con Africa septentrio¬ 
nal se hicieron totalmente evidentes, se 
decidió que la Luftwaffe regresara a 
Sicilia. 

El acuerdo se concretó hacia fines de 
octubre y se estableció que, a partir del 
1® de diciembre de 1941, la Luftwaffe 
enviaría a Sicilia el Segundo Cuerpo Aé¬ 
reo Alemán, El comando del 11 CAA se 
estableció en Roma y se confió al maris¬ 
cal Kesselring. llamado expresamente 
del frente ruso. El II CAA estaba orga¬ 
nizado en 52 escuadrillas, disponía de 
30000 hombres y de una división de arti¬ 
llería antiaérea. Pero en realidad, el 
Cuerpo Aéreo Alemán comenzó sus ope¬ 
raciones masivas sólo en enero de 1942 
y, al finalizar el 31 de diciembre de 
1941, disponía en Sicilia de sólo 50 
Ju.88 de bombardeo y de un par de do¬ 
cenas de caza del tipo Bf. 109F. 

Mientras los aviones de la Luftwaffe 
comenzaban a afluir a Sicilia y la Real 


Aeronáutica disminuía la cantidad de 
sus propios aviones en las bases de la 
isla, un U-Boot llevaba a cabo uno de los 
más brillantes ataques de la guerra na¬ 
val en el Mediterráneo, contra el por¬ 
taaviones Ark Royal- 

J* 

Los ingleses, en efecto, al enterarse 
del próximo aumento de potencial de las 
fuerzas aéreas del Eje, habían hecho zar¬ 
par la fuerza H desde la base de Gibral- 
tar para reabastecer a Malta con 37 
Hurricane trasportados por el Ark Ro¬ 
ya! y por el viejo portaaviones Argus. El 
12 de noviembre se concluyó el lanza¬ 
miento de los aviones de caza (aunque 
tres Hurricane se perdieron en el mar) y 
la f uerza H cambió su ruta para regre¬ 
sar a Gibraltar. El 13 de noviembre, el 
submarino alemán 1-8 l logró penetrar 
a través de la pantalla de cazatorpederos 
que protegían al Ark Royal y alcanzar 
con un torpedo al portaaviones. El daño 
parecía limitado, pero el portaaviones 
comenzó a embarcar agua en tal canti¬ 
dad que, poco a poco, zozobró hundién¬ 
dose. La tripulación se salvó mientras 
que todos los aviones se perdieron; y 
Gran Bretaña sobre todo, quedó sin por- 
taaviones en el Mediterráneo 






El bombardero bimotor soviético Ilyushin IE4 (DB-3F) (abajoJ, protagonista del primer 
bombardeo ruso de Berlín y de muchos ataques sobre las ciudades más grandes del frente 
posterior alemán (Archivo Apórtalo). 

Mas abajo: en un aeropuerto soviético } sede de unidades de bombardeo de gran alcance, algunos 
artilleros preparan las bombas. En el fondo, bimotores DB-3F (Archivo Bignozzi) 



gados debajo de las alas de los aviones, 


LOS RUSOS 
SOBRE BERLIN 

En la mañana del 8 de agosto de 
1941, el cuartel general de la Luftwaffe 
enviaba a los periodistas de los países 
aliados y neutrales acreditados en Berlín 
este comunicado: “Importantes fuerzas 
aéreas británicas, evaluadas en por lo 
menos 150 aviones, han intentado esta 
noche bombardear Berlín. Nuestros taza 
y nuestra artillería antiaérea han disper¬ 
sado las fuerzas aéreas enemigas. l)c 15 
aviones que han logrado llegar hasta la 
ciudad, nueve han sido derribados". El 
comunicado parecía aclarar lo que había 
sucedido durante esa noche. En Berlín 
todos habían oído los disparos furiosos 
de la artillería antiaérea, la caída de las 
bombas; habían visto las luces de los 
reflectores cortando el aire en busca de 
los incursores y habían observado las lla¬ 
mas de algunos incendios provocados 
por las bombas. Pero ningún bombar¬ 
dero enemigo había sido derribado. Ló¬ 
gicamente que si los alemanes hubiesen 
podido obtener este resultado, se habrían 
dado cuenta de que no se trataba de 
aviones ingleses. En efecto, se trataba de 
bombarderos soviéticos que habían 
desencadenado una acción ofensiva, há¬ 
bilmente planificada y llevada a cabo 
brillantemente, contra la capital del 
Reich. Goering por cierto podía pensar 
en todo excepto en el hecho de que los 
rusos, apremiados por la YVehrmacht y 
con una aviación diezmada por las fuer¬ 
zas aéreas alemanas, tuviesen la volun¬ 
tad y los medios para realizar>una incur¬ 
sión con valor demostrativo solamente. 

En efecto, el bombardeo ruso a Berlín 
pertenecía a esa dase de empresas que 
no tienen un fin inmediato, militarmente 
justificable, pero que a los fines sicológi¬ 
cos revisten una importancia muy 
grande. 

Para poder efectuar ia incursión, los 
soviéticos habían hecho afluir algunos 
bombarderos bimotores Ilyushin DB-3F 
de una de las unidades del Mar Báltico, 
desde el mes de julio de 1941. No se tra¬ 
taba de aviones de gran radio de acción, 
como habría requerido la incursión so¬ 
bre Berlín, pero los técnicos de la avia¬ 
ción soviética prepararon una serie de 
depósitos suplementarios que fueron col- 


destinados a aumentar su alcance. Con 
esta modificación, demostraron que los 
Ilyushin estaban en condiciones de reco¬ 
rrer en vuelo distancias sin escala de 
2500 kilómetros. 

Mencionaremos algo sobre estos apa¬ 
ratos. Los DB-3F (luego M-4) consti¬ 
tuían la variante más moderna del l)B-3 
y, con respecto a esto, utilizaban motores 
más potentes que permitían una veloci¬ 
dad de 445 km/h. En algunos vuelos 
efectuados antes He la guerra para la ob¬ 
tención de records, el conocido piloto de 
prueba soviético V ladymir Kokkinaki 
había obtenido resultados significativos 
con los DB-3F, adjudicándose muchas 
marcas de consideración. Se trataba de 
todos modos de los bombarderos más 
veloces que disponían los rusos, con 
tripulaciones muy bien adiestradas y 
fueron destinados por ello al ataque 
sobre Berlín. 


Una competencia 
con el tiempo 

La base de operaciones para moverse 
hacia la capital alemana se estableció en 
un pequeño aeropuerto con pista de 
hierba en la isla de Esel, lejos de las cos¬ 
tas de Estonia. El aeropuerto estaba pró¬ 
ximo a las líneas alemanas y casi detrás 
de la formación del frente, tanto es así 
que pocos dias después de la incursión 
sobre Berlín el aeropuerto caería bajo el 
Control germano. El mismo Kokkinaki 
fue llamado de urgencia a la base con el 
fin de preparar a las tripulaciones para 
el difícil decolaje desde la pista de hier¬ 
ba, llevando una pesada carga de 
bombas y nafta. A último momento, 
cuando la partida para la misión parecía 
inminente, un violento ciclón que arreció 
en la zona durante algunos días obligó a 
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En orden descendente: una de las tripulaciones del ataque soviético sobre Berlín. En la foto de 
izquierda a derecha: el capitán piloto de lo Guardia Hetmán, el navegante capitán le la 
Guardia Bzhilenko, el radiotelegrafista sargento Zarechnev. Esta tripulación fue condecorada 
por haber efectuado más de 140 misiones, incluidos los ataques sobre Praga, Varsoma, 
Budapest, Dánzic, Kamgsberg {Archivo Bignozzi), Un bimotor DB-3E es preparad > para un 
decolaje nocturno (Archivo Apóstalo). El navegante de un bombardero soviético, el teniente 
Roshchenko, quien fue condecorado con la orden de Lenin a la edad de 22 años. El avión e 
un TB-7 (Archivo Bignozzi). Abajo: un bombardero Mitsubishi Kt-21-Ia volando sobre China. 
Estos amones tenían motores Mitsubishi de 850caballos y llevaban 750 kg de bombas 


na y, al avistar la misma, subieron a 
5000 m de altura. 

Et vuelo hacia Berlín se vio facilitado 
por los mismos alemanes que. al oír el 
ruido de los aviones provenientes de la 
dirección del (reme ruso, sin pensar que 
fueran soviéticos, encendían los proyec¬ 
tores de ios aeropuertos para facilitar el 
aterrizaje. En la práctica, los DB-3F lle¬ 
garon sin estorbos al aeropuerto de Ste- 
ttin y desde allí, siguiendo las luces de 
los innumerables camiones que iban y 
venían entre Stettín y la capital, cayeron 
imprevistamente sobre Berlín. 

La ciudad estaba iluminada por la 
luna y los bombarderos soviéticos pudie¬ 
ron ubicar tranquilamente en sus miras 
los objetivos más importantes. Luego, 
cuando comenzaron a caer las bombas la 
escena cambió de golpe: se encendieron 
los reflectores y, al mismo tiempo, la ar¬ 
tillería antiaérea comenzó a disparar. 
Pero los aviones ya habían desengan¬ 
chado su carga letal y habían emprendi¬ 
do la ruta de regreso, mientras la caza 
nocturna alemana partía hacia la direc¬ 
ción equivocada, siempre con la convic¬ 
ción de que se trataba de bombarderos 
ingleses. 

El éxito de la acción fue tal que. en la 
noche siguiente, entre el 8 y el 9 de agos¬ 
to, la incursión se repitió. Luego, la 


necesidad de alejar a los aviones de la 
isla de Esel puso fin a las sucesivas em¬ 
presas de este tipo. 

El 14 de agosto, el Presidium del .So¬ 
viet Supremo condecoraba al coronel 
Préobrajenski y a sus pilotos con el título 
de "Héroes de la Unión Soviética . De 
este modo, se concluía una página muy 
poco conocida de la aviación militar de 
la URSS, testimonio de una agresividad 
que, en esos días, ninguno supondría tan 
viva en los pilotos soviéticos. 

JAPÓN 
SE PREPARA 

Mientras la guerra arreciaba en 
Europa, Africa y los océanos, también 
en Extremo Oriente se estaban volviendo 
más densas las negras nubes del con nie¬ 
to. Las relaciones entre Estados Unidos 
y Japón continuaban deteriorándose y ni 
siquiera el recurso a la intervención 
diplomática parecía que pudiera llevar a 
resultados tranquilizadores. Por un lado 
estaba la intransigencia del secretario 
americano de Relaciones Exteriores, 
Cordel] Hull; por el otro, una intransi¬ 
gencia similar del ejército imperial que, 
prácticamente, controlaba los puestos- 


dera competencia con el tiempo, dado 
que el avance de la VVehrmacht prose¬ 
guía incesantemente y de un momento a 
otro los alemanes podían desembarcar 
en la isla. 

El 7 de agosto finalmente, las oficinas 
meteorológicas comunicaron que el ci¬ 
clón se estaba alejando y el comando de 
la aviación del Báltico dio la orden de 
partida a la formación, comandada por 
el coronel Préobrajenski. Los aviones es¬ 
cogieron una ruta por el Mar Báltico, 
para reducir las probabilidades de 
encontrar a las patrullas de caza y avio¬ 
nes de reconocimiento de la Luftwaffe 
que, decolando desde varias bases pre¬ 
dispuestas en las zonas ocupadas de 
Lituania y Letónia, cruzaban continua¬ 
mente sobre el mar. Los aviones volaron 
a nivel del agua, desengancharon los 
depósitos suplementarios a algunos cen- 
57() tenares de kilómetros de ia costa alema- 















clave del gobierno japonés y que estaba 
destinado a ligar el destino de Japón a 
los de Alemania e Italia. El ejército 
había querido unir al imperio del Sol 
Naciente con las dos potencias occidenta¬ 
les, a través de la firma del Pacto Tri¬ 
partito, mientras que la marina, cuya 
fuerza política parecía mucho menor, 
parecia reacia a correr los riesgos de una 
guerra contra los Estados Unidos y 
Gran Bretaña. 

En 1941 Japón estaba prácticamente 
en guerra con China desde hacía casi 
diez años; guerra que había empeñado 
duramente al ejército y muy poco a la 
marina. El ejército mostraba en mayor 
medida ese espíritu bélico que Cordel! 
Hull atribuía a todos los japoneses 
(equivocándose en esto y descartando 
toda posibilidad de acuerdos pacíficos). 
Tal espíritu llevaba a los jefes militares 
japoneses a la expansión indiscriminada 


Das biplanos de cooperación aérea Nakajima (izquierda arribaj empleados contra los chinos. 
Izquierda abajo, una etocuente fotografía de la potencia aeronaval nipona: la flota en un desfile 
en la bahía de Tokio sobrevolada por centenares de aviones de la aviación de marina 
(Archivo Btgnozzi). 

Abajo, a la derecha: el portaaviones japonés Hiryu era una de las dos unidades provistas de la 
"isla lateral", es decir de las superestructuras y de los puestos de comando de la nave reunidos 
en un único bloque, en la parte lateral del puente de vuelo. Mas abajo: una formac ion de caza 
Mitsubishi A5M4 pertenecientes al 13 Rengo Kukutai, encargado de las operaciones contra 
China. El ASM fue el primer monoplano de caza embarcado del mundo (Archivo Apostólaj 



ya sea hacia el norte como hacia el sur. 
En el sur, esperaban intervenir en los 
yacimientos petrolíferos y en las planta¬ 
ciones de goma de las posesiones anglo- 
hollandesas; en el norte, los japoneses es¬ 
peraban que Moscú cayese en poder de 
los alemanes y que un colapso destruyese 
a la potencia militar soviética, para 
poder avanzar sobre Siberia. En síntesis, 
el ejército japonés consideraba como 
principal enemigo en potencia a la 
Unión Soviética y subestimaba el peso de 
las potencias occidentales. La marina 
imperial veia en cambio a la U.$. Navy 
y a la flota inglesa como enemigos a 
quienes debía vencer y no tenía en 
cuenta la función que podrían desem¬ 
peñar los rusos. 

En el ínterin, el ejército nipón com¬ 
pletaba su propia preparación: le daría 
utilidad sobre todo a la aviación, preci¬ 
samente por las experiencias adquiridas 
en China y en los encuentros con los 
soviéticos. Los combates aéreos, los bom¬ 
bardeos, las intensas acciones de apoyo a 
las tropas terrestres, habían permitido 
comprobar la aptitud de los materiales a 
las necesidades de la guerra aérea 
moderna. De esto habían surgido nuevas 
especificaciones, como en el caso del 
bombardero pesado Mitsubishi K.i-21 
(conocido con el nombre en código de 
“Sally" por parte de los aliados), pedido 
precisamente por las necesidades que se 
manifestaron en los encuentros en el 
frente de Manchuria y Siberia. Un 
hecho aun más importante es que una 
buena parte de las tripulaciones de la 
aviación del ejército había podido llevar 
a cabo una destacada experiencia bélica. 



La aviación del ejército 


El aumento del potencial de la avia¬ 
ción del ejército se vio favorecido, enton¬ 
ces, por los acontecimientos bélicos en 
las fronteras de China v Manchuria. No 
se limitó a la adquisición de nuevos apa¬ 
ratos sino que impuso también una reor¬ 
ganización de las estructuras, que le 
asignaron una importancia cada vez 
mayor al grupo. Este se convirtió en la 
unidad de base de las fuerzas aéreas del 
ejército. 

Relativamente pequeño y por consi¬ 
guiente muy flexible en el empleo, el 
grupo (“Sentai" en japonés) sustituyó al 
“Rentai" (regimiento aéreo) en la nueva 
organización. El Sentai comprendía 
comúnmente una sección comando y tres 
compañías o “squadron" (‘Chutar’), 
cada una con un cuerpo orgánico que os¬ 
cilaba entre los 9 y los 12 aviones. 

r 
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Preparación de los pilotos (derecha arriba) en una escuela de mielo japonesa. Los biplanos son 
los de adiestramiento Tachikawa Ki-9 (Archivo Apostóla). Derecha , abajo: bombarderos 
lunarios Kawasaki Ki-32 del 75 Sen tai del ejército (Archivo Hignozzi). 

Ahajo, izquierda: un biplaza de cooperación aérea Tachikawa Ki-30. En segundo plano dos 
bombarderos Kawasaki Ki-48 (Archivo Apostato) 


En un nivel superior al grupo se tenía 
un ala o brigada aérea (“Hikodan“), 
que reunía un grupo de caza, un grupo 
de bombarderos ligeros, un grupo de 
bombarderos pesados y una cierta canti¬ 
dad de aviones para el reconocimiento, 
que podían llegar también a constituir 
los electivos de un grupo. Dos o tres bri¬ 
gadas aéreas formaban una división 
aérea (“Hikoshidan ) y dos o tres divi- 
siones aéreas formaban un ejército aéreo 
(“Kokugun''). Para empleos especiales o 
en localidades remotas, se habían previs¬ 
to agrupamientos independientes, que 
podían poseer los efectivos de una briga¬ 
da aérea. 

La reestructuración de la aviación del 
ejército había sido preparada en función 
de dos criterios fundamentales. El pri¬ 
mero, que a las fuerzas aéreas se le con¬ 
fiaran solamente tareas de apoyo a las 
operaciones terrestres (con exclusión, 
por lo tanto, de finalidades netamente 
estratégicas). El segundo, que el enemi¬ 
go principal (la Unión Soviética) estu¬ 
viese por hipótesis en las fronteras de 
Manchuria y Siberia. Casi todos los 
aviones de la aviación del ejército fabri¬ 
cados sobre la base de este último crite¬ 
rio, tenían limitado, en consecuencia, su 
radio de operaciones y habían sido acon¬ 
dicionados para operar en climas fríos. 
En realidad, el frente manchú-siberiano 
permanecería tranquilo hasta agosto de 
1945 y la aviación del ejército debería 
desarrollar su propia actividad en el sud¬ 
este asiático, con vuelos de largas distan¬ 


cias y en condiciones climáticas total¬ 
mente diferentes. 

Esto influyó de manera importante en 
el rendimiento de los aparatos y provocó 
una sene de dificultades, que los japone¬ 
ses no lograron superar en el curso del 
conflicto. 


La aviación de la marina 

También la marina imperial se dedicó 
durante mucho tiempo a su propia reor¬ 
ganización, pero con resultados mucho 
más positivos que el ejército. En efecto, 
aquélla tenía tareas mucho más com¬ 
prometedoras dado que tenía que vigilar 
la vastísima extensión del Océano Pací¬ 
fico y, entre sus posibles empleos bélicos, 
estaba previsto aquél contra los Estados 
Unidos. Además, muchos oficiales ha¬ 
bían prestado servicio en calidad de 
agregados navales en las embajadas 
japonesas en las naciones más fuertes en 
el mar (como los Estados Unidos y Gran 
Bretaña) y otros inclusive habían reali¬ 
zado cursos de instrucción y perfecciona¬ 
miento en los Estados Unidos. Por últi¬ 
mo, la marina imperial contaba en sus 
filas con un hombre excepcional, el almi¬ 
rante Isoroku Y ama moto, que gozaba de 
gran prestigio no sólo en Japón, sino en 
casi todo e! ámbito internacional. Guar- 
diamarina a bordo de la nave almirante 
japonesa "Mikasa” durante la famosa 
batalla naval de Tsushima del 27 de 
mayo de 1905 (en cuyo trascurso se des¬ 



truyó la escuadra rusa del almirante 
Rozestvenskij y se decidió el destino del 
conflicto ruso-japonés). Yamamoto ya 
era contraalmirante en 1931, cuando fue 
puesto a cargo de la oficina técnica de la 
marina imperial. Aprovechando a fondo 
los poderes derivados de su cargo, luchó 
por el afianzamiento de la aviación 
naval; actuando más decididamente que 
sus contemporáneos solicitaba aviones y 
portaaviones. Se dirigió directamente a 
la industria para que proyectase bom¬ 
barderos y aviones de reconocimiento de 
gran alcance, capaces de extenderse por 
las inmensas extensiones del Pacífico y 
en las reuniones del Estado Mayor 
Imperial no dejó jamás de sostener la ne¬ 
cesidad de la construcción de portaavio¬ 
nes en lugar de acorazados. 

Dado que no lodos ios altos oficiales 
de la marina compartían tales opiniones, 
inmediatamente después de la conferen¬ 
cia de Londres de 1934/1935, en la que 
no se llegó a ningún resultado positivo 
en materia de rearme naval de las gran¬ 
des potencias, prevaleció en Japón el cri¬ 
terio de construir muchos acorazados. 
Cuando se decidió comenzar la realiza¬ 
ción tic los cuatro buques de guerra más 
grandes del mundo, el Yamato, el Musa- 
shi, el Shinano y un último que, puesto 
en grada en noviembre de 1940, fue des¬ 
mantelado luego en el astillero, Yama¬ 
moto declaró: “Aun antes de que se pon¬ 
gan en grada en los astilleros las quillas 
*de estos monstruos, los acorazados serán 
superados por tos acontecimientos \ 

1 Je todos modos, su poder de persua¬ 
sión fue tal que consiguió hacer construir 
dos nuevos grandes portaaviones, el Sho- 
kaku y el Zuikaku. Las dos unidades 







Uno de los tres prototipos del caza 
Kaimsaki Kt-60 (izquierda) fabricados en 
1941 con el motor alemán OB BOJ. 7 en ía 
dos cañones de 20 mm y dos ametralladoras 
de 12 ,7 mm; se prefirió al Ki-ó /, más 
equilibrado. 

Abajo: un hidroavión biplano de 
adiestramiento Yokosuka K4\ /, en una 
escuela de la aviación de marina 
(Archivo Bignozzi) 



trasportaban aproximadamente 26000 
toneladas cada una, tenían puentes de 
vuelo de más de 250 ni de longitud y 
cada una podía trasportar hasta 84 avio¬ 
nes. Puestas en grada en 1937, fueron 
botadas en 1939 y entraron definitiva¬ 
mente en servicio en 1941. En el ínterin, 
la marina preparaba con la trasforma- 
eión de buques mercantes y petroleros, 
algunos pequeños portaaviones auxi¬ 
liares, imitando lo que estaban haciendo 
los americanos. 

Reorganización 
de la marina imperial 

En el trascurso de 1941, la aviación 
naval japonesa fue reorganizada siguien¬ 
do el criterio fundamental de constituir 
fuerzas de ataque independientes con los 
portaaviones solamente: concepto muy 
evolucionado para esa época, se diferen¬ 
ciaba tanto de aquél de los americanos 
como del aplicado con anterioridad por 
los mismos japoneses, según el cual los 
portaaviones se debían limitar a sumi¬ 
nistrar un paraguas aéreo para cubrir a 
las unidades de tipo tradicional. 

La reorganización de la aviación 
naval se basó en la constitución de flotas 
(Koku Kantai), cuatro Koku Sentai (o 
divisiones de portaaviones} compren¬ 
diendo la primera Ilota aérea. Estaban 
divididas de este modo: primera división, 
portaaviones Akagi y Kaga; segunda. 
Hiryu y Soryu; cuarta, Ryujo; quinta, 
Shokaku y Zuikaku. La tercera división 
de portaaviones con el Hosho y el Zuiho 
fue asignada a la primera flota de acora¬ 
zados. A fines de 1941 la marina impe¬ 


rial japonesa disponía de nueve por¬ 
taaviones en total, algunos de los cuales 
eran de gran tonelaje. Estos trasporta¬ 
ban algo así como 430 aviones entre 
caza, bombarderos de picada y aviones 
torpederos. La mayor parte de los caza 
estaba constituida por el nuevo Mitsu¬ 
bishi Tipo 0 Modelo 21 (A6M2), que 
sería conocido universalmente con el 
nombre de Zero: un avión modernísimo, 
bien armado, absolutamente superior a 
cualquier otro avión de caza que pudie¬ 
sen disponer los aliados en esa época. 
Los bombarderos de picada constituían 
también una parte bastante importante 
de la aviación naval, especialmente des¬ 
pués de que los éxitos de los alemanes 
habían dejado entrever amplias posibili¬ 
dades de empleo para este tipo de avión 
muy especializado, ya que incluso las 
unidades de aviones torpederos dispo¬ 
nían de buenos aviones y excelentes 
tripulaciones. 

La marina tampoco había descuidado 
—siguiendo también en este caso las 
presiones de Yamamoto— la constitu¬ 
ción de unidades con base en tierra, que 
integraran la dotación de los portaavio¬ 
nes. La columna vertebral de esta fuerza 
aérea terrestre de la marina fue el bom¬ 
bardero Mitsubishi G4M, bautizado 
más tarde por los aliados con el nombre 
de Betty. Tenía un alcance excepcional, 
que en los primeros modelos (poco pro¬ 
tegidos y con depósitos muy vulnerables) 
llegaba hasta los seis mil kilómetros, 
Además, Yamamoto, previendo que no 
siempre podría disponer de pistas de ate¬ 
rrizaje en las islas del Pacífico, había 
dado gran impulso a la realización de 
hidroaviones multimotores con casco 


central. Algunos de estos aparatos, como 
el Kawanishi H6K5, tenían un alcance 
que superaba los 65(H) kilómetros 


Hacia fines de 1941, la aviación mili¬ 
tar japonesa comprendía alrededor de 
4500 aviones en total, divididos de este 
modo: 1500 en la aviación del ejército 
(de éstos, aproximadamente la mitad se 
había trasladado a la frontera de Man- 
churía y Siberia, los otros preferente¬ 
mente a China); 3000 en la aviación 
naval, 1400 de los cuales estaban asigna¬ 
dos a unidades de primera línea. Como 
va se ha visto, 430 aviones estaban 
embarcados en portaaviones; otros 250 
hidroaviones formaban parte del equipa¬ 
miento de unas diez naves-a poyo de 
aviones o estaban a bordo de buques de 
guerra y cruceros, que los catapultaban 
de acuerdo con las necesidades. 

Setecientos aviones habían sido asig¬ 
nados por el ejército a las unidades que 
deberían operar en las Filipinas y contra 
Singapur. Las respectivas unidades 
tenían en linea muchos bombarderos 
bimotores Ki-21 "Sal!y (por comodi¬ 
dad, indicamos los aviones japoneses con 
los nombres asignados por las aviaciones 
aliadas, nombres escogidos para evit-ar 
las complicadas siglas, tampoco conoci¬ 
das entonces en su totalidad), caza Ki-4^ 
Hayabusa (Oscar) y bombarderos livia¬ 
nos Ki-48 “Lyly”. Sin embargo, había 
también caza ya superados como los Ki- 
27 ’ L Nate", con tren de aterrizaje fijo. 
Los aviones embarcados de la marina, 
que constituían su principal fuerza de 


La potencia aérea nipona 







choque, eran preferentemente los caza 
Zero, los bombarderos de pitada Aichi 
Val (135 ejemplares sobre seis por¬ 
taaviones) y ios aviones torpederos 
Nakajima B5N1 “Kate"' (182 aparatos 


en nueve portaaviones). Los tres por¬ 
taaviones menores no estaban equipados 
aún con los Zero y tenían en linca a los 
Mitsubishi ASM “Claude” de 1936, 
contemporáneos del “Nate”, también 


éstos con tren de aterrizaje fijo. 

En lo que concernía al armamento, el 
ejército estaba basado principalmente en 
ametralladoras de calibre 7,7 mm; los 
caza llevaban generalmente dos de estas 
armas, mientras que ios bombarderos 
llevaban hasta tres de éstas en posiciones 
individuales sobre la trompa, dorsales y 
ventrales. No se trataba de un arma¬ 
mento excesivo, pero es necesario pensar 
qije, en los años de la guerra con China, 
los bombarderos japoneses no habían 
encontrado prácticamente jamás, una 
excesiva oposición por parte de la avia¬ 
ción enemiga. Mucho más poderoso 
parecía, en cambio, el armamento del 


caza tipo de la aviación naval: el formi¬ 
dable Zero disponía de dos armas de 7,7 
mm en el fuselaje y de dos cañones alares 
de 20 mm. El cañón de 20 mm, muy efi¬ 
caz y dotado de un gran poder destruc¬ 
tivo, se convirtió muy pronto en el arma 
estándar de la aviación nava! y se instaló 
también en los bombarderos en puestos 
individuales. 


En ¡o que concernía al armamento 
ofensivo de caída, la aviación naval dis¬ 
ponía de una excelente bomba perfo¬ 
rante de 500 kg, especialmente adecuada 
para el empleo antinave, de acuerdo con 
las instrucciones de Yamamoto. Tam¬ 
bién los torpedos japoneses eran los 
mejores que se fabricaban en el mundo. 



Armado con cuatro ametralladoras de 12,7 mm. el caza embarcado Brevas ter F2A-2 
' Bu)'falo (izquierda) entró en servicio con la l '.S. Navy en 1919 


Derecha: tres bombarderos embarcados Chance Vought SB2-1 pertenecientes al Squadmn 
V B-.i ‘7 op Hat de la U.S. .\avy , volando sobre Sierra Nevada (Arehwo Coggij. 

Abajo: el hidroavión bimotor ConsolidatedPB Y "Catalina", empleado por la l .$, Savy para 
el patrullaje marítimo (Archivo Apostóla) 



tenían un larguísimo alcance y funciona¬ 
ban con oxigeno, lo que permitía obtener 
elevadas potencias de sus motores y eli¬ 
minar la estela reveladora. 


LA PREPARACIÓN 
AMERICANA 

Los rápidos éxitos obtenidos por los 
alemanes en Europa habían preocupado 
muchísimo a los americanos que, en ju¬ 
nio de 1940, proyectaron un amplio pro¬ 
grama de afianzamiento de la ilota. Éste 
preveía la construcción de 6 I buques de 
guerra, entre los cuales figuraban tres 
portaaviones de 27000 toneladas. Poste¬ 
riormente el programa fue ampliado v el 
total de las naves que se debían construir 
subió a 210, comprendiendo otros ocho 
portaaviones del mismo tonelaje. El pri¬ 
mero de los nuevos portaaviones fue el 
Essex: desplazaba 27100 toneladas, 
tenía un puente de vuelo de 262 m de 
longitud y podía trasportar más de 70 
aviones. Los portaaviones de la clase 
Essex resultaban ser así, los mayores de 
la flota americana con excepción del 
Lexington y el Saratoga, ya muy viejos. 

A fines de 1941, la fuerza total de los 
portaaviones americanos ascendía a ocho 
unidades, de los cuales cinco formaban 
parte de la flota atlántica (uno era el 
portaaviones auxiliar Long Island. de 
poco tonelaje, y tres de la flota del Pací¬ 


fico). Los tres mayores portaaviones 
americanos eran; el Enterprise, ei 
Lexington y el Saratoga. 

Cada uno de ellos embarcaba 18 caza, 
36 bombarderos de picada y 36 aviones 
torpederos. El Enterprise y el Saratoga 
ya tenían en línea al caza Grumman 


F4F "Wildcat ", equipado con cuatro 


ametralladoras de 12,7 mm capaz de 
trasportar dos bombas de 45 kg debajo 
de las alas. El F4F va representaba un 


notable progreso con respecto al caza 
embarcado en e! Lexington, al Brewster 
F2A “Buffalo”, que también había sido 


suministrado a la RAF (que lo había 
trasladado a su vez a Singapur) v a las 
fuerzas aéreas holandesas de Indonesia. 


Este avión muy discutido era el primer 
caza monoplano embarcado de la avia¬ 
ción de marina de los Estados Unidos y 
cuando apareció era considerado un apa¬ 
rato muy eficiente, absolutamente capaz 
de resistir los caza japoneses. En la prác¬ 
tica demostraría ser muy diferente v los 
ágiles Zero de la marina japonesa supe¬ 
rarían con extraordinaria facilidad a los 
Bu fíalo. 


Puede sorprender que los americanos 
subestimaran de ese modo a su potencial 
enemigo en el Pacífico, pero es preciso 
recordar que todo el programa de rear¬ 
me de la aviación nipona se había reali¬ 
zado con la consigna del mas riguroso 
secreto. La frase ''iodo extranjero es un 
espía había sido tan bien inculcada en 



En orden descendente: el cuatrimotor 
Boeing 307 "’Stratoiiner” fue el primer avión 
civil provisto de cabina p re sumada. Entró 
en servicio en 7939 y derivaba de la 
1 "Fo rtaleza Vola nte B- 17 (A rch wo Rotondip 
El bimotor de bombardeo Martin B-2ñ 
il MaraudeT tenia motores en estrella 
Pratt & Whitney R-2800 de 7850 caballos , 
potencia que se aumentó en las versiones 
siguientes (Archivo Bignozzi). 

El avión de caza Repuhhc P-43A~ 7 ‘ Lancer 
del que posteriormente derivo el famoso 
P-47 ^Thunderbolt" (Arck wo Apastólo). 

El bombardero de picada Voltee A->! 
fue fabricado por cuenta de la RAF, 
aunque también fue empleado por la l SAAr 
para tareas de adiestramiento (Foto VS1S) 


el espíritu de los ciudadanos del Sol Na¬ 
ciente, que los americanos se hallaban en 
la más absoluta ignorancia en materia de 
aviones japoneses. Todavía a fines de 
I*)4 i, competentes fuentes en los Estados 
Unidos consideraban a los aviones japo¬ 
neses de tipo anticuado y a los pilotos 
mal adiestrados. Es más, entre los pilo¬ 
tos americanos se corría la voz de que 
casi todos los pilotos japoneses llevaban 
anteojos y que los mismos tenían grave¬ 
mente disminuida por ello, su capacidad 
de vuelo. 


Veintidós mil aviones 

Desde 1939, es decir, desde que le 
habían declarado la guerra a Alemania, 
Gran Bretaña y Francia habían obte¬ 
nido del gobierno estadounidense la 
autorización para ordenar aviones a la 
industria americana. En marzo de 1940, 
¡os pedidos sumaban en total, más de 
ocho mil aparatos, algunos de los cuales 
eran muy modernos, como los bombar¬ 
deros cuatrimotores B-17 y B-24, los 
bombarderos bimotores B-23 y B-2<) y 
los caza para interceptación de largo al¬ 
cance, bimotores P-38. 








'\rriha, maniobra en un campo de South Carolina; algunos soldados capturan dos pilotos 
supuestamente enemigos que han aterrizado en la base a bordo de un avión de adiestramiento 
Morih /internan (Archivo Catalanottoj . Arriba * derecha; artilleros americanos se adiestran 
el manipuleo de bombas de demolición. Abajo, en orden descendente: el bimotor VMJ-2 
era la versión de trasporte militar , utilizada por el Marine Corps, del avión comercial DC-5 del 
que se fabricaron solamente 12 ejemplares (Foto Douglas). Los biplaza fabricados por North 
American en el adiestramiento de los miles de pilotos necesarios para el desarrollo de la USAAF , 
tuvieron un amplio empleo . En la fotografía , un ATÓ (Archivo Bignozzif El XP-38, prototipo 
del celebérrimo caza doble cola americano M Ligktning(Foto Lockheedj 



A fines de 1^41, la industria america¬ 
na, empeñada en un gigantesco esfuerzo 
de producción (aunque ni siquiera leja¬ 
namente comparable a! de los años si¬ 
guientes) fabricó más de veintidós mil 
aviones militares, el conjunto de los 
cuales se distribuyó de este modo: 10000 
a la aviación del ejército, 4000 a la avia¬ 
ción de la marina y 6700 a Gran Breta¬ 
ña. Después del colapso de Francia, la 
aviación del ejército decidió aumentar 
posteriormente sus propios efectivos. Los 
programas fueron revisados y ampliados 
muchas veces hasta alcanzar cifras consi¬ 
derables: en efecto, la aviación del ejérci¬ 
to requirió para sus propias necesidades, 
una dotación de más de 63000 aviones a 
partir de 1942. Además, se estableció 
que desde 1941 se aumentaran las es¬ 
cuelas de vuelo, de modo que se prove¬ 
yera a la aviación del ejército con 30000 
pilotos nuevos todos los años (contra ios 
300 por año del periodo inmediatamente 
anterior al conflicto). 

A fines de 1941, mientras el programa 
para fomentar el potencial comenzaba a 
desarrollarse, la aviación del ejército 
disponía sin embargo, de menos de tres 
mil aviones, de los cuales sólo poco más 
de un tercio se consideraban listos para 
el combate. 

Ln lo concerniente a ta aviación 
naval, incluida la del cuerpo de los 
Marines, el Congreso había establecido 
en un principio que se llegase a una do¬ 
tación de tres mil aviones para 1940, 
pero luego los programas fueron rápida¬ 
mente ampliados para llevar el número 
total de los aviones a 15000 unidades. A 
fines de 1941, la aviación naval no había 
podido realizar aún este ambicioso pro¬ 
grama, aunque ya se había ampliado 
considerablemente y podía disponer de 
más de 5250 aviones y de una cantidad 
mucho mayor de pilotos. Pero es preciso 
observar que gran parte de esta fuerza 
todavía era heterogénea y comprendía 
muchos aparatos ya superados. Sin em¬ 
bargo, había también muchos excelentes 
aviones, como el bombardero de picada 
Douglas “Dauntless” embarcado en los 
portaaviones, que constituía una de sus 
armas más temibles. 








La aviación japonesa 
en guerra 

Contrariamente a los ameritarlos, los 
japoneses habían podido probar sus 
' aviones, adiestrar a los pilotos y poner a 
punto el resto del equipamiento aero¬ 
náutico en aproximadamente diez años 
de combates en China. Este desarrollo 
tuvo lugar a partir de lebrero de 1931, 
cuando el portaaviones Kaga, acom¬ 
pañado por el más pequeño Hosho, ase¬ 
guró con sus aviones el control total del 
cielo de Shanghai. 

Éste fue el primer ‘incidente que la 
aviación nipona opuso a la aviación chi¬ 
na; pero los aviones chinos de la época 
eran de tipo anticuado y la experiencia 
obtenida por los pilotos de los dos |x>r- 
taaviones tuvo un valor limitado. 

Las cosas habían comenzado a poner¬ 
se más difíciles hacia mediados de la dé¬ 
cada de 1930, cuando el general chino 
Chiang Kai-Shek comenzó a dirigirse a 
diversas naciones, importantes en cuanto 
a materia de aeronáutica se reiierc, soli¬ 
citando ayuda para el adiestramiento de 


los pilotos y la Creación de un arma 
aérea, y comprando aviones en dólares. 
El período- inmediatamente siguiente es¬ 
tuvo caracterizado por una extraña con¬ 
fusión, Así lo describe el escritor ameri¬ 
cano Martin Caidin en su libro "Los 
aventureros del aire : "...Voluntarios 
americanos combatieron al lado de los 
chinos y asistieron al extraño espectácu¬ 
lo de los pilotos japoneses al comando de 
los aviones adquiridos en los Estados 
Unidos, aviones que, por otra parte, 
eran empleados en combate contra for¬ 
maciones aéreas chinas y rusas. Fue la 
guerra en que técnicos alemanes ayuda¬ 
ron a los aviadores chinos a pilotear 
aviones alemanes contra los japoneses, 
mientras que otros técnicos alemanes 
ayudaban a los japoneses a montar avio¬ 
nes de combate alemanes en Japón. Fue 
la guerra en que presumidos oficiales 
italianos... piloteaban algunas veces, 
aviones en acción de guerra contra los 
japoneses, mientras que los hombres que 
gobernaban Italia proyectaban la alian¬ 
za político-militar entre Italia, Alemania 
y japón”. 


# 



Pilotos chinos de una unidad de bombardeo 
(izquierda) se preparan a decolar para 
cumplir una misión contra los japoneses. 

El amén es un SB-2 de fabricación soviética 
fArchivo fíignozzt). 

Abajo: una rara fotografía del empleo de lo\ 
monoplanos de caza /- 16 por parte de ¿a 
aviación china (Archivo Apastólo). 

Más abajo : bombarderos japoneses 
Mitsubishi KL21 volando hacia objetivos 
del territorio chino (Archivo ApostólaJ 









, * 




Está claro que en esas condiciones, 
con misiones aeronáuticas internaciona¬ 
les que se sucedían con brevísimos inter¬ 
valos una de otra, con criterios de adies¬ 
tramiento y de empleo de los aparatos 
que cambiaban continuamente, la avia- 
ción china no podía constituir un enemi¬ 
go temible. Sin embargo, aunque es¬ 
porádicamente, tuvo destellos de brillan¬ 
te vitalidad; lo suficiente para que los 
japoneses pudiesen adaptarse rápida¬ 
mente a un tipo de guerra aérea moder¬ 
na y ajustar en consecuencia, de manera 
muy eficiente, el equipamiento de los 
mismos a los futuros y más compromete¬ 
dores combates. 


Llega Chennault 


Con la llegada a China de Claire L. 
Chennault, un piloto americano de 47 
años, la aviación comenzó a trasformarse 
en algo muy similar a un cuerpo aéreo 
organizado y en condiciones de comba¬ 
tir. Famoso en los Estados Unidos como 
piloto de caza y acróbata aéreo, Chen¬ 
nault se había retirado del servicio activo 
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Aviones de caza soviéticos /-15 bis (arriba, 
izquierda) pertenecientes a la aviación china. 
Estos biplanos fueron ampliamente 
empleados (Archivo Apastólo). Arriba , 
derecha: un caza monoplano /- 16 de 
fabricación soviética, con los colores de la 
aviación china (Archivo Apos tolo). Abajo: el 
conocido piloto americano coronel Claire 
Chennault. quien fue el legendario 
comandante de los “Tigres Voladores '. 
Abajo, derecha: en un campo chino 
invadido por el fango algunos Curtiss P-40, 
con la característica decoración de “boca 
de tiburón ' adoptada en China. Más abajo: 
biplaza japoneses de cooperación aérea del 
tipo Tachikawa Ki.55. ampliamente 
utilizados en la lucha contra las tropas chinas 
(Archivo Apostóla) 



a causa de un principio de sordera, pro¬ 
vocado por el hecho de volar durante 
mucho tiempo en aviones que tenían el 
puesto de pilotaje abierto. Emprendedor 
y dinámico, siempre en lucha con las au¬ 
toridades de la aviación americana por 
la despreocupación oficial acerca del em¬ 
pleo de los caza, Chennault fue enviado 
para asumir la tarea de reorganizar la 
aviación china. 

Era un trabajo ingrato, sobre todo por 
la corrupción y la discordia que reina¬ 
ban entre los chinos. Sin embargo Chen¬ 
nault supo trabajar de tal manera, que 
los japoneses encontraron las primeras 
dificultades en los cielos de China. En 
efecto, la caza nacionalista esperaba que 
los bombarderos se dispersaran sobre el 
objetivo, seguros de no encontrar —co¬ 
mo de costumbre— reacción china algu¬ 
na, y luego atacaban a más no poder. De 
este modo los japoneses perdieron 


rio de pilotos y aparatos que no hallaba 
comparación en la aviación militar de 
ningún país y que iba de los caza Fiat 
CR30 y CR32 traídos por la misión 
militar italiana, a los Gloster “Gladia¬ 
tor” ingleses, los americanos Boeing P- 
26, los Curtiss "Hawk II y ÜI y, por 
último, los realmente modernos Curtiss 
“Hawk” 75. Para el bombardeo, la 
aviación china disponía de un trimotor 
Savoia Marchen i y, posteriormente, de 
Northrop 2E, Vultee V.ll y V.12, 
mono moto res, Martin 139 (variante de 
exportación del conocido Martin Bom¬ 
bee, uno de los mejores bombarderos 
livianos de la época). A continuación, 
también los rusos llegaron a China, 
trayendo consigo 400 aviones, principal¬ 
mente caza 1-15 e 1-16 (el Rata de la 
guerra española) y bombarderos SB-2; 
estos últimos estaban piloteados sólo por 
tripulaciones soviéticas, que tomprome- 






muchos bombarderos, pero aprendieron 
dos lecciones fundamentales: la primera, 
que ninguna formación de bombarderos 
puede asumir a fondo una misión sin 
una adecuada escolta de ca 2 a; la se¬ 
gunda, que los aviones de caza de la épo¬ 
ca disponían de un alcance inadecuado y 
debían ser puestos en condiciones para 
poder seguir, dondequiera y sin dificul¬ 
tades, a los bombarderos. 

Por lo tanto, los años comprendidos 
entre 193 7 y 1940 fueron muy valiosos 
para la aviación de Japón, sobre todo 
cuando China comenzó a alinear en el 
campo un arma aérea cada vez más 
fuerte. Naturalmente, había un muestra - 


tieron duramente a los japoneses reali¬ 
zando algunas incursiones de mucho éxi¬ 
to en los aeropuertos que la marina 
imperial había creado en la China ocu¬ 
pada. Por ejemplo, el 3 de octubre de 
1939, una formación de doce bimotores 
SB-2, volando a una altura de seis mil 
metros, atacó por sorpresa el aeropuerto 
de Hankow, destruyéndolo. Así des¬ 
cribió los efectos de la incursión el famo¬ 
so as de la caza japonesa Saburo Sakai, 
en su libro “¡Samurai!" (Sakai era 
entonces un joven piloto de caza de la 
aviación de marina): 

“ lodo lo que podía ver en el aero¬ 
puerto era una verdadera ruina. La 














mayor parir de nuestros doscientos caza 
y bombarderos del ejérc ito y de la ma¬ 
rina, ubicados ala contra ala a lo largo 
de las pistas, estaban en llamas. Grandes 
llamaradas de fuego eran proyectadas 
por el estallido de los depósitos mientras 
elevadas columnas de humo negro su¬ 
bían al cielo; los aviones que aún no se 
habían incendiado perdían nafta por los 
agujeros que las esquirlas habían abierto 
en los fuselajes y las llamas pasaban de 
uno a otro, alimentadas por el combusti¬ 
ble que se derramaba. Uno por uno, 
largas filas de caza y bombarderos eran 
aniquilados por las llamaradas..,; los 
aviones de bombardeo explotaban como 
fuegos artificiales... 


Anones de bombardeo Mitsubishi G3M (arriba) volando contra las instalaciones de la llamada 
calle de Birmania, por la cual llegaban a los chinos los reabastecimientus de parte de los 
aliados fArchivo Bignozzi). 

En el centro: soldados del ejército chino observan los restos de un avión derribado 
(Archivo Apastólo)> 

Ahajo: un caza americano Vulíee 6fi “ Vanguard" con los colores de la aviación china 
(Archivo Coggij 


El Zero, un protagonista 

En 1939, los japoneses y los rusos se 
enfrentaron directamente en la frontera 
de Mancharía provocando lo que puede 
considerarse una guerra propiamente 
dicha. Restablecida la paz entre los dos 
contendientes y comenzado, en el ínte¬ 
rin. el conflicto europeo, Japón y la 
Unión Soviética evitaron toda otra con¬ 
frontación directa. Los rusos hicieron re¬ 
tornar a su país también a sus tripula¬ 
ciones, que combatían al lado de Chiang 
Kai-Shek, dejándole a la aviación china 
una grandísima cantidad de aviones de 
caza del tipo 1-13 e 1-16 y de bombarde¬ 
ros SB2. 

Mientras tanto —ya en 1940—Japón 
extendía considerablemente su ocupa¬ 
ción del territorio chino y, para quebrar 
definitivamente la resistencia de Chiang 
Kai-Shek, la aviación naval con base en 
tierra comenzaba a planificar acciones 
de mayor envergadura, en el inmenso te¬ 
rritorio de la China. En esa época, el 
bombardero tipo de la aviación de mari¬ 
na era el G3M “Nell'', que continuaría 
dando buenas performances en todos los 
años del siguiente conflicto; como avión 
de caza se empleaba aún el Mitsubishi 
A5M “Claude", de insuficiente alcance. 
Con esto se llegó solamente al resultado 
de provocar grandes pérdidas entre los 
bombarderos que efectuaban sus accio¬ 
nes sin escolta, habiendo aumentado el 
radio de acción de las mismas. La caza 


china no brillaba por su agresividad; se 
cuenta que durante un ataque a un aero¬ 
puerto militar, mientras una parte de los 
caza de fabricación rusa piloteados por 
chinos levantaba vuelo, limitándose a 
alejarse de la zona “caliente 1 ', algunos 
pilotos japoneses aterrizaron en el aero¬ 
puerto y, amontonando trapos rociados 
con nafta, incendiaron la mayor parte de 
los aviones que habían quedado en tie¬ 
rra. Después de esto volvieron a decolar 
con calma y se marcharon de allí sin ha¬ 
llar la mínima reacción enemiga; esto tal 
vez fue un caso limite. 

En el verano de 1940, la aviación 
naval japonesa decidió enviar a China a! 
nuevo caza Mitsubishi A6M, que sería 
famoso en todo el mundo como Zero (el 
nombre en código que le dieran poste¬ 
riormente los americanos fue el de 
Zeke). He aquí cómo describió Saburo 
Sakai al avión: “El Zero me gustó infi¬ 
nitamente, como no me había gustado 
ningún otro avión hasta ese momento; 
aun en tierra tenía una línea que no 
había visto jamás. La cabina era cerra¬ 
da, el motor mucho más potente, el tren 
de aterrizaje retráctil; en lugar de dos 
ametralladoras livianas disponía de ame¬ 
tralladoras pesadas y de dos cañones de 
20 mm... Tenía una velocidad v un 
alcancé de por lo menos el doble de los 
del Ciaude y en vuelo, tenía tal manio¬ 
bra que parecía un sueno; era el avión 
más sensible a los comandos que jamás 
hubiese probado y aun la más ligera pre* 









sirm sobre la palanca tenía su inmediata 
respuesta. Con un avión semejante, 
podíamos enfrentarnos a cualquier 
enemigo". 

En realidad, aquí el entusiasmo debe 
haber llevado un poco más allá las afir¬ 
maciones de Sakai. El Zero. por lo 
menos en las primeras versiones, no dis¬ 
ponía de ametralladoras pesadas y su 
velocidad máxima era superior a la del 
“Claude ' en no más del veinte por 
ciento. 

Los nuevos caza fueron empleados por 
primera vez el 19 de agosto de 1940 
como escolta de una formación de 
bombarderos que atacó la ciudad de 


Chungking. Desde ese momento, el Zero 
fue utilizado continuamente y algunas 
veces recorría en vuelo (entre ida y 
vuelta) 2000 km: una distancia extraor¬ 
dinaria para esa época. 

El 13 de setiembre del mismo año los 
Zero obtuvieron, precisamente sobre 
Chungking, una estruendosa victoria: 
trece caza japoneses enfrentaron a vein¬ 
tisiete aviones chinos de fabricación 
soviética (biplanos 1-15 y monoplanos l- 
16) derribándolos a todos sin sufrir pér¬ 
didas. La superioridad del nuevo avión 
quedaba, de este modo, demostrada cla¬ 
ramente. En todo el curso de los años 
1940 y 1941, durante la ocupación de la 



hl caza Mitsubishi A6M "/.eke (arriba) 
que fuera el protagonista más eficaz en las 
filas japonesas durante los combates aéreos 
en los cielos del Pacífico. Abajo: el almirante 
Shimada, jefe de la flota japonesa en el Mar 
de China, pasa revista a las unidades de 
aviadores en un aeropuerto de la costa china 


Indochina francesa, el Zero fue visto en 
acción y siempre demostró ser un avión 
excelente, de una gran clase. En vísperas 
de la entrada en guerra con los Estados 
Unidos, la aviación naval japonesa había 
perdido sólo dos Zero y ambos por el 
fuego de la artillería antiaérea. En efec¬ 
to, en combate en el aire no existía avión 
chino que estuviese a su nivel. 

Es sorprendente que no obstante los 
numerosos informes provenientes de 
todo el sudeste asiático acerca de la apa¬ 
rición de este avión, nadie en los Estados 
Unidos se preocupase por sus espectacu¬ 
lares condiciones de combatiente y sus 
excepcionales performances. No se dio 
crédito a los informes de Chennault, 
cuyos pilotos, con sus Curtiss "Hawk 
35, habían enfrentado algunas veces a 
un enemigo similar. 

Nubes de guerra 
sobre el Pacífico 


Acerca del conflicto entre Japón y los 
Estados Llnidos se ha escrito demasiado. 
Aún se discute entre los historiadores, 
principalmente sobre su génesis (es de¬ 
cir, acerca de la posibilidad de que el 
conflicto pudiese ser evitado por vía 
diplomática). En la controversia, un 
hecho es seguro; esto es que los japone¬ 
ses siempre habían considerado a los Es¬ 
tados L 1 nidos como el eterno rival en el 
Pacífico. Pero también en los ambientes 
militares del Sol Naciente las opiniones 
eran opuestas. En efecto, el ejército sos¬ 
tenía que la alianza con Alemania e 
Italia, previéndose una próxima victoria 
de Hitier, llcvaria a la solución de los 
problemas dé Japón. La marina en cam¬ 
bio, estaba claramente en contra de la 
guerra: sus jefes pensaban que un even¬ 
tual conflicto con los Estados Unidos 
vería a Japón derrotado. 

Estas consideraciones son fundamen¬ 
tales para poder comprender el concepto 
inspirador del ataque aeronaval a Pearl 
Marbor. Yamamoto, quien fuera su ins¬ 
pirador, consideraba que el primer 
movimiento que debía efectuarse era el 
de eliminar de un solo golpe la potencia 
aeronaval americana en el Pacífico, de 
modo que pudiese ganarse el tiempo ne¬ 
cesario para apoderarse de bases estraté- 









gicas y recursos aptos para permitir la 
continuación de la guerra durante algu¬ 
nos años. Pero también él estaba conven¬ 
cido de que Japón terminaría 
sucumbiendo. 

Yamamoto, extremadamente popular 
en Japón, y no sólo en el ambiente de la 
marina, era un enemigo de los grandes 
acorazados e igualmente firme soste¬ 
nedor de los portaaviones y aviones. Un 
día, a quien le preguntaba: “¿Quién 
puede destruir un acorazado sino otro 
acorazadorespondió: “Los aviones 
pueden hacerlo con los torpedos . Y a la 
siguiente pregunta: '¿Cómo pueden 
vencer, los aviones, a buques de guerra 
poderosos como los acorazados^”, repli¬ 
có con un viejo proverbio japonés: “Aun 
la serpiente más leroz puede ser vencida 
por una multitud de hormigas”. 

Por este motivo, cuando se comenzó a 
hablar de las posibilidades de guerra con 
los Estados Unidos, Yamamoto, que en 
1940 ya cubría el cargo de comandante 
de las flotas reunidas, propuso dar un 
golpe inicial, decisivo, a la flota ameri¬ 
cana en la base hawaiana de Pearl Har- 
bor. El estudio del audaz proyecto se 


FJ a ¡miran te Isoroku Yamamoto (arriba), 
jeje de la flota japonesa. Abajo: el 
vicealmirante Chuicht Sagurpo. Mas abajo: 
en el puente del Hiryu algunos Aichi I) ÍA2 
" Val" calientan los motores; en segundo 
plano, el portaaviones Soryu. Las unidades 
se dirigen hacia las islas Hawai 
(Imperial Japúnese Sauy) 


asignó a un brillante oficial de la avia¬ 
ción de marina, que ya había sido agre¬ 
gado naval en Gran Bretaña: Minoru 
(¿enda, quien en los años siguientes a la 
guerra se convertiría en jefe de Estado 
Mayor de la aviación militar japonesa. 
Después de la preparación de una serie 
de planes detallados y venciendo la opo¬ 
sición de sus mismos superiores, a los 
cuales amenazó con renunciar si su pro¬ 
yecto no se aprobaba, Yamamoto tuvo 
vía libre para el ataque a Pearl Harbor. 

Preparativos 
ultra secretos 

La idea básica era la de efectuar un 
ataque masivo con aviones torpederos y 
bombarderos de picada, bajo la protec¬ 
ción de un paraguas de caza. Sin embar¬ 
go, surgía otro problema: el de la canti- 
dad de portaaviones que se em pi earían 
en la operación. Como ya se ha visto, los 
japoneses habían organizado su flota 
formando divisiones dotadas de dos por¬ 
taaviones cada una. Minoru Genda 
propuso predisponer una fuerza de ata¬ 
que en la cual estuviesen concentrados 
más portaaviones y, después de muchas 
discusiones, se decidió emplear seis de 
éstos. Los portaaviones deberían mover¬ 
se en una formación cerrada llamada 
“de caja”, prácticamente compuesta por 


dos filas paralelas de tres portaaviones 
con una extensión de la fila y una distan¬ 
cia lateral entre ambas, de siete kilóme¬ 
tros. Se estableció, además, que se de¬ 
bería observar un riguroso silencio 
radiotelegrafía), para permitir que la 
imponente fuerza de ataque cruzara 
medio Pacífico sin peligro de ser avistada 
por naves o aviones americanos. 

Para obtener informaciones actualiza¬ 
das acerca de los movimientos de las 
fuerzas aeronavales estadounidenses, se 
envió a Honolulú un experto en espio¬ 
naje naval, el guardiamarina Takeb 
Yoshikawa, con la falsa misión de fun¬ 
cionario del consulado japonés. Simu¬ 
lando un vivísimo interés turístico por la 
isla, Yoshikawa efectuaba un paseo com¬ 
pleto por lo menos dos veces por semana, 
me mor izando la posición de las naves 
americanas y la cantidad de aviones, pi¬ 
lotos. hangares, en síntesis: de todos 
aquellos objetivos que podrían ser ataca¬ 
dos por la flota de Yamamoto. 

A medida que se iba aproximando el 
otoño de 1941, época prevista para el 
ataque, el adiestramiento de los pilotos 
navales japoneses se volvía más apre¬ 
miante y riguroso. La bahía de Kago- 
shima. en la isla de Kyushu, fue seleccio¬ 
nada para el adiestramiento de los avio¬ 
nes torpederos, dado que presentaba una 
conformación muy similar a la de Pearl 
Harbor, Los pilotos además, siendo 
















( n torpedero ¡\akajima B5N "Kate (arriba) decola desde un portaaviones japonés en dirección 
a Pearl Harbor (Martin Caidin Collection). 

Abajo: nuevamente desde un portaaviones japonés observamos el decolaje de un raza Mitsubishi 
A6M "'/.ero para la operación contra Pearl Harbor (Martin Caidin Collection). 

Más abajo: la fotografía fue tomada durante el primer minuto de ataque de los bombarderos 
de picada a la base de Ford Island; se observan las unidades de combate de la flota americana 

(ILS. Navy) 



Kagoshima una ciudad industrial, de¬ 
bían sobrevolar fábricas y chimeneas 
para llegar a la bahía a baja altura, obs¬ 
táculos más o menos similares a los que 
encontrarían cerca del puerto enemigo. 
Por últ imn se realizó un modelo, de casi 
mil metros cuadrados de amplitud, de 
Pearl Harbor, en el que figuraban en sus 
puestos exactos otros modelos de todas 
las naves americanas. Las tripulaciones 
seleccionadas para la acción se adiestra¬ 
ban diariamente sobre este modelo, para 
el reconocimiento de sus blancos. Para 
finalizar, el 5 de setiembre de 1941, se 
efectuó sobre un enorme tablero un 
simulacro del ataque. El “juego de 
guerra” terminó bastante mal para 
Yamaraoto. quien fue “avistado” por 
sus enemigos, “perdió” un tercio de sus 
aviones y dos portaaviones y, sobre todo, 
"faltó” la sorpresa. 

No obstante esto, como escribiera 
John Toland en I he Rising Sun” {un 
estudio muy detallado acerca de la 


conducta de guerra por parte de los 
japoneses), “el plan de Yamamotc» no 
fue suspendido ni abandonado por temor 
de que el almirante llevase a cabo su 
amenaza de dimitir de su cargo y porque 
el ataque de Hitler a Rusia había conso¬ 
lidado la posición de los japoneses en 
Manchuria”. 

Orden de partida 

El 23 de noviembre de 1941, de acuer¬ 
do con la hora de Honolulú, y el 26 de 
acuerdo con la japonesa, Yamamoto dio 
la orden de partida a la flota. Estaba 
mucho más tranquilo porque veinte días 
antes se había desarrollado la tercera 
prueba general del ataque. Una prueba 
terminada con tanta precisión que la 
nave almirante, el acorazado Nagato, 
utilizada en las maniobras en la función 
de blanco, trasmitió a los aviones el si¬ 
guiente mensaje: “El ataque ha sido 
espléndido”. Precisamente en esos días, 
había caído también el último obstáculo 
que se interponía en la realización del 
plan del almirante japonés: la entrega de 
los últimos cien torpedos, modificados 
apresuradamente con la adopción de 
empenajes auxiliares, para su uso en 
aguas bajas. En efecto, tas profundida¬ 
des de Pearl Harbor medían doce me¬ 
tros, mientras que los aviones torpederos 
japoneses necesitaban comúnmente por 
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lo menos 80 metros de profundidad para 
poder desenganchar su carga mortal. 

La escuadra naval, que el 25 de 
noviembre zarpó del lugar convenido, la 
bahía de Tan kan en las islas Kuriles, 
comprendía en total 31 naves. De éstas, 
seis eran portaaviones. Sus nombres 
eran: Akagi, Kaga, Shokaku, Zuikako, 
1 liryu y Soryu, con un total de 432 avio¬ 
nes a bordo. 

A las seis horas antemeridiano del 7 
de diciembre, desde la escuadra japonesa 
comenzaron a decolar los primeros avio¬ 
nes, a 370 km al norte de Honolulú. Los 
aviones despegaron y comenzaron a 
volar en círculo sobre la zona hasta que 
todos estuvieron en vuelo: eran 183 y 
constituían la primera oleada de ataque. 
La segunda oleada, formada por 170 
aviones, le seguiría poco después. El 354 
avión, un Zcro, cayó al mar durante el 
decolaje de la primera oleada desde e! 
portaaviones Hiryu y se perdió. 

El comandante de la primera oleada 
era el capitán de fragata Fuchida, que 
piloteaba un avión de bombardeo de al¬ 
tura del tipo Nakajima B5N2 “Kate”. 
La formación comprendía 49 aviones de 
este tipo, 51 bombarderos de picada, 40 
aviones torpederos y 43 caza. 

La formación, apenas estuvo comple¬ 
ta, se dirigió inmediatamente hacia 
Pearl Harbor. Mensajes de ultima hora 
habían asegurado que la flota americana 
se hallaba en el puerto, con excepción de 
los portaaviones Lexington y Enterprise. 
Además, como otra precaución, los dos 
hidroaviones catapultadles de los cruce¬ 
ros Ione v Chikuma habían sido lanza¬ 
dos al alba para efectuar un reconoci¬ 
miento de la ruta v habían señalado que 
la flota americana estaba fondeada. 

Las horas trágicas 
de Pearl Harbor 

A las 7 ,55 (hora local) del 7 de 
diciembre de 1941, Pearl Harbor apare¬ 
ció a la vista de Fuchida a través de las 
nubes que cubrían el mar. Era la maña¬ 
na de un domingo soñoliento. En la isla 
ardía la habitual actividad (reducida) de 
los di as feriados v la sorpresa estaba por 
cumplirse plenamente. En realidad. 








alguien había avistado la bandada de 
aviones japoneses que estaba por avalan* 
zarse sobre la base americana: la esta¬ 
ción radar de O pan a. una de las cinco de 
Honolulú. El soldado Cieorge Elliot. en¬ 
cargado del radar, vio una gran cantidad 
de ecos luminosos en la pantalla e indicó 
al centro de informaciones de la base: 
“Hay una gran cantidad de aviones lle¬ 
gando desde el Norte, a tres grados 
Este”. 

Increíblemente, el mensaje fue ignora¬ 
do. Se creyó que se trataba de algunos 
B-l~ que habían sido señalados mientras 
pegaban de los Estados Unidos. De gol¬ 
pe. sobre Pearl llarbor se desencadenó 
el infierno. Los pilotos japoneses que 
caían sobre la base naval y sobre los ae- 
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ropuertos se encontraron frente a una 
reacción casi inexistente. Los aviones, 
que se lanzaron a ametrallar y bombar¬ 
dear el aeropuerto de Wheeler Eield, 
tuvieron como blanco 62 novísimos Cur- 
tiss P.40, alineados ordenadamente en 
fila, ala contra ala. Los pocos caza que 
trataron de levantar vuelo fueron impla¬ 
cablemente ametrallados y derribados 
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durante la fase del decolaje. 

A las 8.40 horas, al mando del capitán 
de corbeta Scigezaku Scimazachi, llega¬ 
ba a Pearl Harbor la segunda oleada de 
ataque. Estaba compuesta por 170 avio¬ 
nes: 80 bombarderos de picada Aichi 
D3A1 y D3A2 “Val". 54 bombarderos 
de altura Kate y 36 caza /ero Faltaban 
los aviones torpederos, ¡x>rque el humo 
de las explosiones y la alarma que ya se 
había dado no les habrían permitido un 
ataque eficaz. 

La segunda oleada de ataque halló 
una cierta reacción y perdió inmediata¬ 
mente tres aviones de bombardeo, pero 
en conjunto pudo llevar a término su 
tarea de manera más que satisfactoria. 
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Algunos combates se produjeron en el 
aire con pocos aviones americanos que, 
de todos modos, habían logrado decolar; 
precisamente durante el ataque los doce 
cuatrimotores B-17 que provenían en 
vuelo directo, desde los Estados Unidos, 
llegaron al cíelo de Pearl Harbor. 
Desarmados, casi con el límite de 
combustible, casi todos se vieron envuel¬ 
tos en el combate y terminaron dañados 
o destruidos. 

Al finalizar la acción, cuando los avio¬ 
nes japoneses regresaron a sus propias 
naves, faltaban solamente 55 hombres y 
29 aviones; algunos habían sido derriba¬ 
dos sobré Pearl Harbor, otros habían 
caído al mar o se habían dañado irrepa¬ 
rablemente durante el aterrizaje y otros 
simplemente habían desaparecido. De 
los 432 aviones embarcados de la es¬ 
cuadra nipona, 353 participaron en el 
ataque, 40 se mantuvieron como reserva 
y 39 constituyeron el paraguas de pro¬ 
tección de la flota. 

Los daños ocasionados a los america¬ 
nos eran gravísimos: 18 unidades de 
guerra, entre las cuales estaban los ocho 
acorazados de la flota del Pacífico, daña¬ 
dos o hundidos; 188 aviones destruidos 
en los campos de aviación; 2400 hom¬ 
bres muertos y más de 1000 heridos. A 
pesar de que los portaaviones america¬ 
nos habían escapado del ataque, el 
tremendo golpe asestado a la flota esta¬ 
dounidense no había empeñado más de 
354 aviones japoneses: ni siquiera la 
mitad de toda la fuerza que habia ata¬ 
cado Pearl Harbor. 

De los i 88 aviones destruidos, 86 per¬ 
tenecían al ejército y 92 a la marina. De 
los aviones japoneses perdidos, 9 eran 
caza, 15 bombarderos de picada y 5 
aviones torpederos; ninguno de los 
bombarderos de altura fue derribado, 


Los acorazados Atizona. West Virginia \ 

O kl ahorna (izquierda) bajo el ataque de la 
aviación naval japonesa* Abajo: los restos del 
Atizona después del ataque a Pearl Harbor. 
Más ahajo: restos de Curtiss P-40 destruidos 
por el ataque japonés al campo Wheeler 
{US . Air Forcé) 



aunque muchos fueron alcanzados, y el 
mismo avión de Fuchida fue agujereado 
repetidamente por esquirlas y disparos 
de ametralladoras. 


Segunda victoria 
aeronaval 

Mientras la escuadra japonesa se diri¬ 
gía a Pearl Harbor por el Pacífico, otro 
convoy nipón se dirigía hacia Malasia y 
la península de Malaca. Allí, a partir de 
la medianoche del 8 de diciembre, 
comenzaban a desembarcar tropas de 
acuerdo con un plan de expansión hacia 
el sur que debía asegurarle a Japón el 583 









Un fí-17 (arriba) destruido en el hangar 
N* 5 de Hickam Field. Abajo: un B-17’D 
se ve obligado, durante el ataque japonés, 
aun aterrizaje de emergencia en Bello ws 
Field (US- Air Forcé). ¿Vi as abajo: las dos 
unidades británicas Prmce oj Wales >■ 
Repulse bajo el ataque de los bombarderos 
de la marina japonesa 
(Imperial japane se Navy) 


control de las posesiones anglo- 
holandesas. 

Los japoneses actuaban con cierta 
prudencia porque, desde los primeros 
días de diciembre, el almirantazgo britá¬ 
nico había enviado a Extremo Oriente el 
modernísimo acorazado Prince oí Wales 
y el crucero acorazado Repulse. Los 
japoneses en cambio, disponían sola¬ 
mente de cinco cruceros y de ningún 
portaaviones, dado que aquellos que de¬ 
berían formar parte del convoy habían 
sido separados para la operación contra 
Pearl Harbor. 



Pero de todos modos, los japoneses 
disponían de una protección aérea. Des¬ 
de el mes He noviembre, la marina había 
destacado 144 aviones en algunos aero¬ 
puertos de la Indochina ex francesa (seis 
de reconocimiento, 39 caza y 99 entre 
bombarderos y aviones torpederos). La 
posesión de la Indochina francesa era 
considerada fundamental en el plan 
estratégico japonés; la ocupación había 
sitio convenida con el gobierno de Vichy 
que había cedido de mala gana la colo¬ 
nia, suscitando fuertes protestas por 
parte de los Estados Unidos, Ahora la 
disponibilidad de los aeropuertos indo¬ 
chinos estaba por darle una nueva carta 
de triunfo a la marina imperial. 

El 9 de diciembre se les indicó a los 
japoneses que naves enemigas se acert a¬ 
ban a Malasia, En la tarde de ese mismo 
día v durante toda la noche, unos cua- 
renta aviones de reconocimiento, bom¬ 
barderos y aviones torpederos buscaron 
las unidades enemigas; mientras tanto, 
se preparaban otros aviones para decolar 
al alba del día 10. En efecto, entre las 
seis y media y ocho horas de ese día. 34 
bombarderos y 50 aviones torpederos se 
dirigieron hacia Síngapur. En el camino 
de regreso, uno de los aviones avistó al 
Prime of Wales con sus naves de escolta 
navegando hacia el sur. 

Inmediatamente, todos los bombarde¬ 
ros y los aviones torpederos se precipi¬ 
taron hacia las naves británicas. Estaban 
volando desde hacía cinco horas y media 
ya en el límite de su alcance, fiero ata¬ 
caron igualmente sin vacilar. El Prince 
of Wales fue alcanzado por siete torpe¬ 
dos, disminuyéndole considerablemente 
la marcha, y por dos bombas de 500 kg, 
una en la proa y la otra en la popa, que 
le dieron el golpe de gracia. El Repulse 
fue alcanzado por una bomba de 250 kg 


y por 14 torpedos. Aproximadamente 
dos horas y media después del primer 
ataque, las dos grandes unidades se hun¬ 
dían. Para Inglaterra, el golpe fue durí¬ 
simo y aún hoy no falta quien lo consi¬ 
dera el comienzo de la caída del imperia¬ 
lismo británico en Asia. Hay algo que es 
cierto: el error del primer ministro 
Ghurchill, quien había enviado las dos 
grandes unidades a Síngapur con la ilu¬ 
sión de que pudiesen constituir una efi¬ 
caz disuasión para los japoneses, no 
podría ser más burdo y más trágico. 

La empresa había sido realmente 
espectacular, quizás aun más brillante 
que el mismo ataque a Pearl Harlwr, 
desde el momento que aquél había sido 
efectuado contra naves ancladas y éste, 
en cambio, contra naves en movimiento. 
El 46,7 por ciento de los torpedos lanza¬ 
dos contra el Prince of Wales había dado 
en el blanco contra el 4 1,2 por ciento de 
los lanzados contra el Repulse: un resul¬ 
tado en verdad excepcional y superior a 
aquellos que los pilotos japoneses habían 
obtenido en el curso de las maniobras. 
Pero precisamente para evitar que sus 
naves fuesen sorprendidas en el puerto, 
en Síngapur, el comandante de la flota 
británica, almirante Phillips, habia dis¬ 
puesto que cruzaran aun en aguas some¬ 
tidas a la ofensiva aérea enemiga. Tal 
vez no pensaba que los aviones japoneses 
demostrarían ser tan temibles y. de todos 
modos, no tenía ninguna posibilidad de 
una adecuada cobertura aérea. Sin em¬ 
bargo, permaneció en su puesto de to¬ 
mando y desapareció en el mar j unto con 
su hermoso acorazado, a pesar de las ex¬ 
hortaciones de sus oficiales, que lo invi¬ 
taban a ponerse a salvo. 

Las “hormigas” habían vencido a la 
“feroz serpiente", por lo menos en este 
primer acto de la tragedia. 









í Vi bombardero japonés Mitsubishi G3M 
Welf (izquierda) de la aviación de marina , 
en vuelo con las bombas aun suspendidas 
al fuselaje (Archivo Apóstalo)> 

Abajo: un típico bombardero de la aviación 
del ejército japonés al comienzo de las 
hostilidades fue el bimotor Mitsubishi 
Ki-2 I Sally (A rch wo Apóstalo). 4 Vf ás 
abajo: en las Filipinas, los americanos aún 
disponían de una pequeña cantidad de caza 
Seversky P-35. En la fotografía, algunos 
P-35 durante una maniobra en los Estados 
l I.nidos 




Ataque a las Filipinas 

El humo de las explosiones no se ha¬ 
bía despejado aún sobre PearI Harhor, 
cuando ya la aviación japonesa se prepa¬ 
raba para lanzar un violento ataque con¬ 
tra las bases aéreas americanas de las Fi¬ 
lipinas. Sin embargo, debido a varias 
circunstancias (principalmente las condi¬ 
ciones meteorológicas), los japoneses no 
estuvieron en condiciones de comenzar 
sus incursiones en las Filipinas sino has¬ 
ta la mañana del 8 de diciembre, algunas 
horas después de haber comenzado el 
bombardeo a PearI Harhor. Este retra¬ 
so, en lugar de perjudicar a los japoneses 
los favoreció de manera extraordinaria. 
Es así que. cuando los primeros bombar¬ 
deros llegaron a los aeropuertos filipinos 
hallaron a casi todos los aviones ameri¬ 
canos en tierra, intentando reabastecer¬ 
se, Los pilotos de la U.S, Army Air For¬ 
cé. que habían decolado inmediatamente 
después de que las radios hubiesen infor¬ 
mado lo que estaba sucediendo en las 
Ha watt, consideraban que un ataque si¬ 
milar debía proceder contra sus bases. 
No estaban equivocados. Sólo que los 
aviones japoneses habían quedado blo¬ 
queados en los aeropuertos de Formosa 
debido al mal tiempo. Cuando pudieron 
decolar, ya era pleno día. 

Algunos de los acontecimientos que se 
desarrollaron en las Filipinas, en esos 
días del mes de diciembre de 1941, aún 
no han sido aclarados. Por ejemplo, los 
americanos —aun sabiendo que ya esta¬ 
ban en guerra con Japón— no quisieron 
tomar la iniciativa. Posteriormente, Mac 
Arthur siempre afirmó que la aviación 
de la que disponía era muy inferior a la 
japonesa, apoyada poderosamente por 
portaaviones. La realidad, en cambio, 
era diferente: los japoneses destacaron 
para las Filipinas un solo portaaviones 
de modesto tonelaje, el Ryujo, de 10600 
toneladas de desplazamiento y que dis¬ 


ponía de unos cuarenta aviones, entre 
caza Claude y aviones torpederos. De 
cualquier modo, todos los ataques fueron 
efectuados por los aviones de la aviación 
naval con base en los cinco aeropuertos 
de Farinosa, desde donde decolaron en 
oleadas sucesivas para las Filipinas: 
eran en total 144 bombarderos (del tipo 
G3M2 “Neir y G4M1 “Betty”) y 108 

caza (del tipo Zero). El previsto apoyo 
de la aviación del ejército ya no fue pro¬ 
porcionado, porque los bimotores Ki-21 
"Sally ' no tenían el alcance suficiente 
para la misión requerida. 


A esta fuerza aérea, los americanos 
podían oponer alrededor de 160 aviones 
de diferente tipo; entre éstos, 15 caza Se¬ 
versky P-35, de modelo ya superado; 18 
caza Curtiss P-40B “Tomahawk”; 54 
caza Curtiss P-40E “Kittyhawk”, que 
estaban considerados como equivalentes 
a) Zero; y doce de los anticuados Boeing 
P-26 de las fuerzas aéreas filipinas. Ade¬ 
más, tenían 33 cuatrimotores Boeing B- 
17, con los cuales podían atacar los aero¬ 
puertos de Formosa. En efecto, los ame¬ 
ricanos conocían la exacta distribución 
de los mismos: dos días antes de aquel 










En las Filipinas, el caza americano más moderno era el Curtiss P-40 (izquierdai en la versión 
B "Tomahawk”. 

Abajo: a bordo del portaaviones Enterprise, los especialistas rearman algunos caza Grumman 
F4F-3 “WUdcat , después de la acción sobre ¿as islas Marcas (U.S. Navyj 

Más abajo , a la izquierda: uno de los hidroaviones Consolidated PRY “ Catalina" que con sus 
misiones de reconocimiento proporcionaron una inestimable ayuda a la flota americano en el 
Pacífico {A rch ivo Pafi) 


fatídico 8 de diciembre un hidroavión 
Catalina había determinado el poder de 
las unidades de la aviación japonesa. 
Bien informados y dotados de un impor¬ 
tante equipamiento, los americanos no 
supieron actuar con la decisión y la ini¬ 
ciativa que requería la situación. Por 
ello, sus aviones fueron destruidos sobre 
todo en tierra por las oleadas de bom¬ 
barderos y caza japoneses; al no hallar 
resistencia en el aíre —-salvo en casos 
esporádicos— estos últimos pudieron 
ametrallar sin molestias las instalaciones 
de los americanos: Nichols Field, Clark 
l ield y el aeropuerto de Iba. Más de la 
mitad de los B-17 fue eliminada en 
tierra. 

El viejo dicho ‘quien pega primero, 
pega dos veces"' había demostrado una 
vez más su validez. 

Hacia las Indias 
Holandesas 

La neutralización de Pearl Harbor (y 
de la flota americana), la destrucción de 
la fuerza aérea de las Filipinas, el hundi¬ 
miento del Brinco of VVales y del Repul¬ 
se. en consecuencia, abrían el camino a 
los japoneses hacia el Pacífico meridio¬ 
nal y las Indias Holandesas, ricas en pe¬ 
tróleo, caucho y minerales esenciales 


para la producción bélica. En la ejecu¬ 
ción" de este plan estratégico la marina 
imperial comenzó una serie de desem¬ 
barcos ocupando Malasia, Borneo, la 
península de Malaca y Hong Kong. La 
protección aérea era suministrada por 
las unidades con base en los aeropuertos 
indochinos, esperando que estuviesen 
nuevamente disponibles los portaaviones 
empleados en Pearl Harbor. Luego, 
siempre precedidas y acompañadas por 
los ataques de la aviación, las tropas ja¬ 
ponesas penetraron en Birmania desde 
Tailandia, ocupando el puerto principal 
del país, Rangún. En ese ínterin, una es¬ 
cuadra naval —totalmente desprovista 
de portaaviones— eliminaba de la esce¬ 
na a las últimas unidades de guerra ame¬ 
ricanas, británicas y holandesas. 

A estos fulgurantes resultados, los 
aliados sólo podían oponerse notninal- 
mente. Los ingleses y holandeses dispo¬ 
nían de aviones ampliamente superados 
por los Zero, romo los Brewster “Búlla¬ 
lo’ . que fueron destrozados rápidamen¬ 
te. Los mismos Hurricane, reforzados 
t on aquellos traídos desde Europa con el 
portaaviones Indomitable, no tuvieron 
mejor suerte. Los únicos que ofrecían 
una seria resistencia eran los Wildcat de 
la marina americana, aunque operaban 
sólo desde las bases más próximas a 
I íonolulú, o desde los portaaviones. 






En este cuadro desconsolador, los 
americanos tenían la suerte de poder dis¬ 
poner todavía de los dos portaaviones de 
la flota del Pacífico, el Lexingron y el 
Enterprise. A éstos se agregó, inmedia¬ 
tamente después de Pearl Harbor, el Sa* 
ratoga (que fue dañado casi de inmediato 
por un submarino) y el Vorktown, este 
último enviado inmediatamente desde el 
Atlántico, Los portaaviones americanos 
navegaron en el Pacífico meridional tra¬ 
tando de ocasionar la mayor molestia 
posible a los japoneses, pero sin c ompro¬ 
meterse demasiado, conscientes de que se 



hallaban en una clara desventaja cuanti¬ 
tativa y cualitativa. En efecto, las tripu¬ 
laciones americanas carecían de expe¬ 
riencia bélica y se consideraba arriesga¬ 
do enfrentar de inmediato a la Ilota japo¬ 
nesa en un encuentro directo. La que 
\ ama moto consideraba la mayor victo¬ 
ria de Japón, Pearl Harbor, estaba tras- 
fomiándose en una derrota estratégica. 
En efecto, los acontecimientos de Pearl 
Harbor hicieron anular el plan de o pe- 
raciones americano “Arco iris l'\ que 
programaba c¡ enfrentamiento en mar 
abierto de la ilota del Pacífico con la es¬ 
cuadra naval japonesa. Si no hubiese 
existido el día de Pearl Harbor, proba- 


r 













blemente los americanos habrían conoci¬ 
do un desastre aun más grave, porque en 
éste estarían implicados también los por¬ 
taaviones Lexington, Enterprise y Sara- 
toga. cuyos aviones y tripulaciones eran, 
en conjunto, bastante inferiores a los 
nipones. 

Estas son consideraciones que es fácil 
hacer después de haberse producido el 
hecho. De hecho, a fines de diciembre de 
1941, la potencia de los aliados en el 
Pacífico había sido reducida muy grave¬ 
mente, y los japoneses se extendían como 
una mancha de aceite en todo el sector 
meridional. 


Combates 

entre portaaviones 

En el siguiente mes de enero, una 
inerte escuadra naval nipona con los 
portaaviones Akagi, Kaga, Hiryu y So- 
ryu, efectuaba una incursión en el puerto 
australiano de Darwin. De acuerdo con 
los críticos militares, la operación repi¬ 
tió, aunque en menor escala, el éxito de 
Pearl Harbor. Las instalaciones portua¬ 
rias quedaron dañadas, muchas naves 
hundidas (entre las cuales un buque de 
carga con municiones que saltó por el 
aire) y todos los aviones australianos 
fueron derribados. Eran caza P-40 que 
se avocaron, en vano, a la defensa de la 
ciudad, Después de la incursión, Darwin 
quedó abandonada inclusive por sus ha¬ 
bitantes, mientras las llamas de ios in¬ 
cendios sellaban tristemente una nueva 
derrota de los aliados. 

Mientras tanto, los japoneses desem¬ 
barcaban en java, donde los holandeses, 
empeñados en una defensa sin esperan- 


Entre lo s caza que lus ingleses opusieron a la aviación japonesa en Malasia , \ ueva Ctuinea y las 
Indias Holandesas, se hallaba el Breuister " Buffalo' de fabricación americana, como el de 
la fotografía aquí a la izquierda (Archivo Apostólo). 

Abajo, a la izquierda: algunos biplaza de ataque australianos CA- 1 L Wtrraways” del 21 
Squadron, que operó en Malasia (Archivo Coggi). 

Derecha: una formación de aviones de adiestramiento CA-3 de ¡a segunda escuela de vuelo 
australiana (Archivo Coggi) 



zas, solicitaban aviones con urgencia. En 
un intento para incrementar las fuerzas, 
los americanos enviaron a Java al más 
viejo de sus portaaviones en servicio, el 
glorioso Langley. desde hacía tiempo 
trasformado en buque madre con aviones 
embalados y pilotos a bordo y al Sea- 
witch con más aviones. E! 26 de febrero 
el Langley fue sorprendido a un cente¬ 
nar de kilómetros del puerto de Tjilatjap 
por nueve G3M2 “NeU 'japoneses y fue 
hundido casi al mismo tiempo que el 
buque tanque Petos y otras unidades 
menores americanas y australianas; el 
Seawitch llegó bien a Tjilatjap, pero de¬ 
masiado tarde. 

El ó de marzo, por último, una oleada 
de 180 aviones japoneses lanzados desde 
los portaaviones, atacaron sin cesar el 
puerto de Tjilatjap, hundiendo unas 
veinte naves. 

El almirante Nagumo, comandante de 
la escuadra naval japonesa, tenía ahora 
el camino libre para operar en el Océano 
índico; se preparó para este raid, des¬ 
pués de haber reforzado su flota con los 
portaaviones Shokaku y Zuikaku (pues 
había enviado nuevamente a Japón al 


Kaga). A fines de marzo, Nagumo zarpó 
directamente desde el corazón del Océa¬ 
no índico, hacia la isla de Ceilán. 

Aquí, entre tanto, los ingleses estaban 
intentando constituir una fuerza aero¬ 
naval de cierta importancia. Desde 
Gibraltar había llegado el almirante 
Sommervifle, que disponía de los por¬ 
taaviones Formidable, Indomitable y 
Hermes y de cinco buques de guerra. 
Sotnmerville estaba decidido a afrontar 
abiertamente a su enemigo, pero (proba¬ 
blemente para su suerte) no logró entrar 
en contacto con los japoneses. Apenas 
había dejado Colombo, dirigiéndose 
hacia una zona donde había sido avista¬ 
da la escuadra naval nipona, cuando los 
aviones de ésta caían sobre el puerto: los 
aviones de los portaaviones japoneses, en 
particular los Val y los Kate, efectuaron 
un ataque de terrible eficacia destruc¬ 
tiva. Todas las instalaciones habían sido 
arrasadas, mientras los 36 caza Zero que 
escoltaban a los 89 bombarderos (36 de 
picada y 53 de altura) se encontraban en 
una épica batalla con los 42 1 lurricane y 
Ful mar de la defensa del puerto, derri¬ 
bando 24 de éstos. 





Al finalizar la incursión, los aviones 
de reconocimiento japoneses señalaron 
la presencia, en alta mar, de dos unida¬ 
des inglesas. Nagumo disponía, en ese 
momento, de unos ochenta bombarderos 


de picada Val, destinados a una segunda 
oleada sobre el puerto. Los envió hacía 
las naves, identilicadas luego como los 


cruceros Gornvvall y Dorsetshíre de 
i0000 toneladas. Los Val los atacaron 


con una mortal precisión y en 19 minu¬ 
tos solamente los mandaron a pique. Fue 
una acción histórica, con aproximada¬ 
mente el 9() por ciento de las bombas de¬ 


senganchadas dadas en el blanco y, por 
cierto, una de las mejores de la historia 
de la aviación naval. 


Ll 8 de abril, después de haberse re¬ 
abastecido abundantemente de combusti¬ 
ble, la escuadra japonesa efectuaba un 
nuevo ataque sobre Ceilán, bombar¬ 
deando (con 01 Kate) la base naval de 
Trincomalee. Treinta y ocho Zero escol¬ 
taban a los bombarderos y encontraron 
delante de sí a los once Huracane que le 
habían quedado a la RAF. En pocos mi¬ 
nutos derribaron nueve de éstos. Por úl¬ 
timo, al regresar, un avión de reconoci¬ 
miento descubrió ai portaaviones Mer¬ 


mes que, escoltado por e! cazatorpedero 
australiano Vampiro, se había alejado de 
1 rincomalee para evitar el ataque japo¬ 
nés. Ochenta y cinco bombarderos de pi¬ 
cada lueron enviados contra el viejo por¬ 
taaviones (había sido retirado en 1919); 

totalmente carente de defensa _sus 

aviones habían sido enviados a reforzar 
l,i defensa de Ceilán— ei Flermes era 
hundido en el trascurso de un cuarto de 
hora junto con la nave de escolt a. 

En ese ínterin, Sommcrville, conscien¬ 
te ya del peligro que correría atacando la 
escuadra japonesa, cruzaba fuera del ra¬ 
dio de acción de los bombarderos ene¬ 
migos. Otro episodio caracterizó tam¬ 
bién la incursión nipona en Ceilán. Al¬ 
gunos bombarderos ingleses establecidos 
en la isla lograron localizar al Akagi y lo 
atacaron. Ll portaaviones japonés, a pe¬ 
sar de estar sometido a un intenso lanza¬ 
miento de bombas, salió indemne de la 
incursión, la primera sufrida por uno de 
los portaaviones de Yamamoto desde el 
comienzo de la guerra. 

La avanzada del almirante Nagumo 
en el Océano índico concluyó ton el 
hundimiento de más de treinta buques 
mercantes, encontrados por las naves 



(operaciones de reabastecimiento a algunos 
caza americanos Bell P-39 "A ir acobra" 
(izquierda) en un aeropuerto australiano, 
después de una acción contra los japoneses 
(Bell Aircraft Corporation). 

Derecha, el caza naval inglés Fairey 
hulmar , aquí en una fotografía de la 
posguerra fArchivo Bignozzi). 

Abajo: pilotos japoneses corren a sus aviones 
para una misión de guerra. Los aviones son 
Ki-2 J (Arch iuo Pafi) 



japonesas en el camino de regreso- Parte 
de los hundimientos fue efectuada por 
los bombarderos de los portaaviones. 


Desde el reino 
de Shangri-La 

Desde el día de Pearl Harbor, las má¬ 
ximas autoridades americanas buscaban 
el modo de efectuar una acción de repre¬ 
salia que le devolviese la confianza al 
pueblo americano y le sirviese de adver¬ 
tencia a sus enemigos. El teniente coro¬ 
nel Doolittle, un conocidísimo piloto 
americano, comandé una formación de 
aviones encargada de una audaz misión: 
el bombardeo a I okio. En el informe 
oficial de la misión se lee: “El proyecto 
de bombardeo combinado entre ejército 
y marina fue concebido en forma defini¬ 
tiva en el mes de eneró y realizado en 
abril, aproximadamente tres meses más 
tarde. Objetivo del proyecto: bombar- 
dear los centros industriales de Japón. 
Se esperaba que el daño ocasionado 
fuese tanto material cómo sicológico.*/' 
Ea operación combinada preveía el 
empleo de bombarderos del ejército que 
deberían ser llevados cerca de las costas 
de Japón por un portaaviones. Se esco¬ 
gieron los bimotores North American B- 
Mitcheir 5 , de la versión B, pertene- 





f/re biplano Mitsubishi F1M2 “Pete' 
(izquierda), de observación navaL 
Abajo: un bimotor Kawasaki Ki-48 
(“Lily en el código aliadoj de la aviación 
del ejército japonés. 

Fl coronel James Doohttle , i de ador y 
animador de la primera famosa incursión 
americana en la capital nipona fl SAAFj~ 

En las dos fotografías de abajo . de izquierda 
a derecha: el portaaviones británico Mermes, 
destruido por los ataques de la aviación 
japonesa, se hunde en el golfo de Bengala 

fl W. M J 

Desde el Homet decaían los B-25, 
con destino a Tokio (U,S. A ai yj 



dente til I' grupo de bombardeo de la 
VIII Air Forcé de la aviación del ejérci¬ 
to. En efecto, el B-25B era el único de 
los bombarderos medianos existentes en¬ 
tonces que, además de disponer de un 
considerable alcance, estaba en condi¬ 
ciones de decolar desde un portaaviones. 

Se seleccionaron 24 aparatos de este 
tipo con igual cantidad de tripulaciones 
y, posteriormente, el número fue redu¬ 
cido a 16 aviones. Durante alrededor de 
tres meses los pilotos se adiestraron para 
decolar en espacios cada vez más reduci¬ 
dos, usando los hipersustemadores en su 
máxima angulación. Para dar un ejem¬ 
plo de los resultados obtenidos basta 
pensar en que el teniente Don Smith 
logró decolar en 96 metros solamente. 
La velocidad más baja obtenida resultó 
ser de 109 km/h. Para aumentar la car¬ 
ga de combustible v en consecuencia el 
alcance de los aviones, se suprimió la to- 
rreta defensiva ventral, sustituyéndola 
por un depósito suplementario y agre¬ 
gándose a bordo 25 tanques de nafta de 
20 litros cada uno. Cada avión traspor¬ 
taba tres bombas explosivas de 230 kg y 
un contenedor también de 230 kg de 
peso, que llevaba a su vez 128 bombas 
incendiarias de poco peso. 

Cuando finalizó el adiestramiento 
—toda la operación había estado rodea¬ 
da de! más riguroso secreto— los 16 
bombarderos fueron embarcados en el 
portaaviones Homet, de la misma dase 
del Enterprise; el portaaviones formaba 


parte de la flota del Atlántico y llegó a 
San Diego, base naval de la marina en 
California, cruzando el Canal de 
Panamá. 

En los primeros días de abril, el 
Hornet zarpó hacia su destino, escol¬ 
tado por dos cruceros y tres cazatorpede¬ 
ros; el 13 de abril se encontró con otro 
grupo de naves del cual formaba parte el 
Enterprise. Un dirigible de la marina 
efectuó un enlace entre los Estados l ni¬ 
dos y el Hornet, trasportando accesorios 
para los aviones y comunicaciones escri¬ 
tas. para evitar que se rompiera el abso¬ 
luto silencio de radio impuesto a las 
unidades. 

Antes del amanecer del 18 de abril, 
los radares de las naves americanas 
señalaron dos unidades enemigas y, 
mientras éstas eran hundidas inmediata¬ 
mente por el crucero Nashville, el almi¬ 
rante Halsey, comandante de la Task 
Fort e, dio la orden de decolaje, a pesar 
de que sus naves estaban a 1317 km de 
Tokio, alejadas más de 640 km de la dis¬ 
tancia mínima prevista. 

La maniobra salió bien: los bombar¬ 
deros efectuaron la corrida de despegue 
siguiendo una raya blanca trazada sobre 
el puente del portaaviones a dos metros 
del lado izquierdo del puente y con toda 
el ala izquierda sobresaliendo del mis¬ 
mo, no teniendo, de otro modo, espacio 
suficiente a causa de las estructuras (la 
llamada “isla") existentes en el lado de¬ 
recho del portaaviones. 














La misión preveía que después de 
haber bombardeado Tokio y algunos 
otros centros industriales japoneses, los 
"MitcheU" prosiguiesen hasta localida¬ 
des preestablecidas de China, donde re¬ 
cibirían asistencia de las autoridades mi¬ 
litares locales. Las tripulaciones debe¬ 
rían regresar a los Estados Unidos con la 
ayuda del gobierno chino, mientras que 
los aviones que hubiesen aterrizado 
eventual mente intactos, deberían ser 
destruidos. 

El ataque sorpresa se logró perfecta¬ 
mente. Los japoneses no avistaron los 
aviones, los cuales pudieron llegar a sus 
objetivos desenganchando todas las bom¬ 
bas; sólo uno de los aviones fue atacado 
por caza nipones, pero logró liberarse de 
ellos con el fuego de las armas de a 
bordo. 

Los daños materiales no fueron gra¬ 
ves, pero gravísimos en cuanto al trauma 


Otra imagen, lomada en el momento del decolaje de un B-25 Mitchett" (izquierda, desde el 
puente del portaaviones Homet. 

Abajo, de izquierda a derecha: los arsenales de la marina japonesa en Yokosuka (Tokio) 

sobrevolados por los B-25, que dieron en el blanco con algunos disparos sobre la zona 
(U.S. Navy). 

En una aldea china los habitantes escoltan a algunos sobrevivientes de la incursión sobre 
Tokio, que se vieron obligados a realizar aterrizajes forzosos 


sicológico que cundía entre los japone¬ 
ses. Yamainoto, avergonzado, se encerró 
en su cabina de la nave almirante y se 
negó a salir de ella. Se salvaron casi to¬ 
das las tripulaciones incursoras, excepto 
dos que fueron capturadas por los japo¬ 
neses. Algunos de los aviadores america¬ 
nos fueron fusilados y algunos otros mu¬ 
rieron en prisión; pero el precio pagado 
no le pareció excesivamente alto al go¬ 
bierno de los Estados Unidos. El mismo 
Roosevelt dio la noticia al país con mu¬ 
cha seguridad y, para no revelar la pro¬ 
veniencia de los aviones (el almirante 
Halsey aún podía ser sorprendido en el 
camino de regreso) declaró que los mis¬ 
mos habían derolado desde el mítico 
reino de Shangri-La: una localidad de 
ensueño descripta por Hilton en la famo¬ 
sa novela Elorizontes perdidos. 

OPERACIÓN CERBERO 

En el puerto francés de Brest, ocupa¬ 
do por los alemanes, se hallaban desde 
hacía tiempo los dos cruceros acorazados 
Scharnhorst y Gneisenau y el crucero 
pesado Prinz Eugen. Estas tres naves 
alemanas representaban una amenaza 
potencial para el tráfico de superficie en 
las rutas del Atlántico, siendo la RAF la 
encargada de atacar sin interrupción las 
instalaciones del puerto. Los ingleses es¬ 
taban convencidos de que si el Scharn¬ 
horst y el Gneisenau hubiesen logrado 
hacerse a la mar, como lo habían hecho 


a tiñes de 1940 y nuevamente a princi¬ 
pios de 1941, tío habría sido posible ga¬ 
rantizar Ja seguridad de sus convoyes. 
Por este motivo, no pasaba un día sin 
que el Bomber Command enviase una o 
más formaciones al puerto de Brest. En 
1941, las tres cuartas partes del total de 
bombas lanzadas por los bombarderos 
ingleses sobre Europa continental estu¬ 
vieron dirigidas a las dos naves: a tal 
punto llegaba el temor del Almirantazgo 
británico de que éstas se alejaran de las 
costas. 

Evidentemente, una serie tan compac¬ 
ta de ataques no podía quedar sin resul¬ 
tado. El Scharnhorst fue alcanzado du¬ 
rante una breve salida de Brest a La 
Pallice y regresó fatigosamente después 
de haber embarcado tres mil toneladas 
de agua. Ese mismo mes. julio de 1941, 
también el Prinz Eugen había sido al¬ 
canzado por un bombardeo británico y, 
por último, las tres naves continuaban 
siendo dañadas por una miríada de bom¬ 
bas que los ingleses descargaban periódi¬ 
camente sobre Brest, pero sin resultados 
dignos de preocupación. 

Esta situación, si bien delicada de sos¬ 
tener, no disgustaba a Raeder, coman¬ 
dante en jete de la marina alemana. En 
efecto, la Roy al Navy estaba obligada a 
mantener apostadas en el Canal de la 
Mancha importantes fuerzas marítimas 
para escoltar a los convoyes dirigidos a 
Inglaterra. Estas fuerzas podrían ser uti¬ 
lizadas en el Mediterráneo para obstacu¬ 
lizar el flujo de provisiones destinadas a 



















Algunos taza Bu (falo (izquierda) sobrevuelan un Blenheim Mk.l del 62 Squ adron en el 
aeropuerto de Singapur (Imperial War Museum). 

Abajo: la Operación Cerbero vio la primera salida oficial del nuevo 

caza alemán Foche Wulf F, W 190 con el Jagdgeschutader 26. En esta fotografía, un 

F. W. 190A-.Í (Archivo Apastólo). 

Más abajo: artilleros británicos de un puesto antiaéreo saludan al piloto de un Huracane al 
regreso de un a acción en Birmania (I■ W.M.) 



Rommel y, en definitiva, la permanencia 
de éstas en la Mancha favorecía indirec¬ 
tamente las operaciones hélicas. Además 
las tres unidades alemanas, como ya se 
ha dicho, atraían de manera casi magné¬ 
tica las bombas de la RAF. Hasta ese 
momento el Boinber Command había 
efectuado 299 acciones sobre Brest, per¬ 
diendo 43 aviones y 243 tripulantes. 
Parte de los aviones había sido derribada 
por los caza alemanes, otra parte por la 
artillería antiaérea ubicada en la zona 



portuaria y, finalmente, una última 
parte por los muchísimos cañones de los 
que estaban provistas las unidades. 

Aun con el riesgo de las bombas de la 
RAF, la marina alemana llevaba a cabo 
de este modo aquella doctrina de la fleel 
m being, seguida por las más grandes 
unidades inglesas que, por el sólo hecho 
de existir, comprometían y desgastaban 
las fuerzas enemigas. 

Sin embargo Hitler, desde que había 
atacado a Rusia, estaba preocupado en 
lo concerniente a las naves confinadas en 
Brest. En consecuencia, en enero de 
1942, propuso a Raeríer traer nueva¬ 
mente las unidades a los puertos alema¬ 
nes. Decretó que se efectuara el forza¬ 
miento del Canal de la Mancha tomando 
a los ingleses por sorpresa, con una 
audaz operación a la que la marina ale¬ 
mana denominó “Operación Cerbero”. 

La Luftwaffe se prepara 

A pesar de ser equivocada, la convic¬ 
ción de Hitler no era antojadiza. Efecti¬ 
vamente, el Füehrer estaba convencido 
de que para ayudar al ejército ruso que, 
en ese periodo, se hallaba en muy malas 
condiciones, los aliados tratarían de 


abrir un segundo frente. V además esta¬ 
ba seguro de que ese frente seria abierto 
en Noruega, tanto por su relativa proxi¬ 
midad a las costas inglesas, como porque 
cruzando la península escandinava, los 
ingleses podrían unirse fácilmente con 
los rusos. Además, la continua actividad 
de “commandos en las costas noruegas 
aumentaba la convicción de Hitler de 
que allí se crearía uno de los puntos crí¬ 
ticos del conflicto. 

El forzamiento del Canal de la Man¬ 
cha, en cuyo trascurso las grandes uni¬ 
dades alemanas deberían transitar a 
menos de 25 km de Dover, no entusias¬ 
mó. por cierto, a Raeder ni a los coman¬ 
dantes de las unidades. Pero I litler insis¬ 
tió para que la operación se llevase a ca¬ 
bo, asegurando a sus colaboradores que 
las naves lograrían pasar si la operación 
Cerbero era preparada en secreto y efec¬ 
tuada por sorpresa, dado que “los ingle¬ 
ses no estaban en condiciones de reaccio¬ 
nar oportunamente ante un hecho 
imprevisto”. 

Para que la operación Cerbero se 
pudiese llevar a cabo era necesario, ob¬ 
viamente, que la Luftwaffe asegurase un 
paraguas aéreo de protección muy efi¬ 
ciente. El general Galiand, comandante 
de la caza alemana en el frente occiden¬ 
tal, fue llamado para participar en la 
planificación de la salida y se lo hizo res¬ 
ponsable de la protección aérea. En lo 
que concernía a la Luftwaffe, el conjunto 
de las actividades aéreas fue denominado 
convencionalmente ‘ ‘Operación 

Trueno”. 

La salida de las naves en mar abierto 
fue fijada par;, el 11 de febrero de [942. 
Las pruebas generales de coordinación 
se prolongaron del 23 de enero al Ki de 
febrero. Galland había logrado asegu¬ 
rarse, para proporcionar la protección 
aérea requerida, 250 caza diurnos y 30 
nocturnos. Los caza diurnos eran los 
Bf.l09F —algunos de los cuales fueron 
retirados de las escuelas de vuelo— y los 
nuevos Focke Wulf 190A-2, que entra¬ 
ran en línea en julio de 1941 en Francia. 
Los Focke Wulf 190 podían conside¬ 
rarse, en ese momento, los mejores caza 
en sentido absoluto existentes en c! fren¬ 
te occidental y eran claramente superio¬ 
res al Spitfire V', que constituía el equi¬ 
pamiento estándar del Fightcr Gom- 
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En orden descendente: se carga el torpedo a bordo de un Bristot "Beaufort" en una estación 
del Coastal Command inglés. 

Desde una gran unidad alemana, un hidroavión biplaza Arado Ar. 196 es catapultado para 
una misión de observación (Archivo Apóstala). 

Das Bristol "Beaufort del 42 (spuadron del Coastal Command, El Beaufort tenía dos motores 
Bnstol '' 7 aurus VI de 1130 caballos (Archivo Apóstalo) 



mand. Los F.W. 190 A-2 tenían, ade¬ 
más. un armamento más poderoso eon 
respecto a los primeros ejemplares, dis¬ 
poniendo de dos ametralladoras calibre 
7 .9 y dos cañones de 20 mm (el siguiente 
modelo F.W. I90A-3 recibiría otros dos 
cañones de 20 mm MG 151 con veloci¬ 
dad de disparo mucho más elevada que 
la del modelo ya instalado). 

Se estableció que los 280 caza de Ga- 
iland se alternarían al proporcionar una 
protección aérea sobre el convoy. Ade¬ 
más. en las bases de operaciones se había 
dispuesto una reserva de maniobra de 50 
caza, en continuo estado de alarma, con 
tos pilotos sentados en sus cabinas y los 
cinturones ajustados, listos para decolar 
en pocos minutos. Para finalizar algunas 
unidades de bombarderos se mantu¬ 
vieron listos para intervenir, en el caso 
de que se hubiesen detectado naves de 
guerra inglesas. 


Infierno en el aire 

La primera parte de la salida se desa¬ 
rrolló sin sorpresas. El tiempo era malo 
y el ciclo cubierto garantizaba una ulte¬ 
rior protección. Pero a las 10 de la ma¬ 
ñana. un caza inglés avistó la formación 
y dio la alarma. Al respecto, existe una 
controversia entre las fuentes británicas 
y las alemanas: los alemanes sostienen 
haber interceptado un mensaje prove¬ 
niente de un avión mientras que los in¬ 
gleses afirman que sus aviones de t aza y 
reconocimiento tenían ta obligación de 
guardar silencio de radio y que, por lo 
tanto, sólo pudieron dar la alarma des¬ 
pués de haber regresado a las bases de 
partida. Está claro que esta última ex¬ 
plicación justificaría parcialmente el re¬ 
traso con el que la aviación inglesa des¬ 
cubrió que los alemanes estaban forzan¬ 
do el Canal de la Mancha. 

De todos modos, Hitler tenia razón 
cuando afirmaba que la reacción británi¬ 
ca sería lenta. Tomados por sorpresa, los 
ingleses reunieron solamente seis Svvord- 
fish. Equipados con torpedos, los lentos 
biplanos se lanzaron valientemente con¬ 
tra las naves alemanas. Fue una misión 
heroica (pero —se dice — también fue un 
suicidio): los Swordfish volaban a nivel 
del agua mientras que alrededor de éstos 
salpicaban los disparos de las artillerías 
de todos los calibres, de las naves. Ade¬ 
más, tenían en sus talones a los Fockc 
Wulf 190 y los Bf. 109 que, para adaptar 
su velocidad a aquella mucho menor de 
los aviones torpederos, habían extraído 
los trenes de aterrizaje y los hipersusten- 
tadores. Los dos ataques llevados a cabo 
por las dos patrullas de tres aviones tor¬ 
pederos cada una. comandadas por el te¬ 
niente Eugene Estnonde (que en el ante¬ 
rior mes de mayo había torpedeado el 
Bismark, bloqueando su timón), termi¬ 
naron con el derribamiento de todos los 
Swordfish. Caza pesados ingleses del 
tipo Whirlwind, bimotores, entraron en 
acción posteriormente, e intentaron ame¬ 
trallar el Gneiscnau. También éstos 
fueron enfrentados por los caza alema¬ 
nes. Luego fue el turno de algunos avio¬ 
nes torpederos Beaufort del Coastal 
Command, pero tampoco lograron supe¬ 


rar la espantosa barrera de fuego efec¬ 
tuada por las piezas antiaéreas de las 
naves. 

Otros 14 Beaufort se lanzaron a su 
vez a nivel del agua: seis superaron la 
barrera y desengancharon los torpedos, 
pero sin éxito. Posteriormente volvieron 
a la carga los bimotores Whirlwind con 
bombas, originando espectaculares com¬ 
bates aéreos. 

Poco después llegó la segunda oleada 
de aviones ingleses, esta vez bombar¬ 
deros de diversos tipos y, por algunas 
horas, bimotores Blenheim y Hampden 
se alternaron en ataques aislados. Luego 

fue el turno de bombarderos de mavor 

/ 

poder, entre los cuales diversos Welling- 
ton. Por último, la cabalgata aérea se ce¬ 
rré) con el ataque de un avión torpedero 
aislado. 

En total, los ingleses emplearon en la 
acción 241 aviones de diverso tipo y 
denunciaron la pérdida de 15 de éstos. 
Por parte de los alemanes, se declaró el 
derribamiento de 43 aviones enemigos y 
la pérdida de 17 aviones propios. En el 
conjunto, los alemanes realizaron una 
operación realmente ejemplar por la efi¬ 
ciente planificación de las intervenciones 
y por la estrecha colaboración entre la 
marina y la aviación. En especial, la su¬ 
cesión de aviones en la escolta de las 
naves y, sobre todo, la disponibilidad de 
un conjunto de maniobra, hicieron incli¬ 
nar la balanza en favor de la Luftwaffé. 

A pesar de que la operación Cerbero 
tenía un carácter secundario en la con¬ 
ducción del conflicto, la opinión pública 
británica se rebeló vivamente, herida por 
el procedimiento de los alemanes, que 
asumía el sabor de un desalío y. tanto la 
RAI como el Almirantazgo fueron obje¬ 
to de despiadadas criticas. Una vez más 
se había demostrado que una eficiente 
cobertura aérea constituía siempre la 
mejor protección para todo tipo de ac¬ 
ción naval pero, no obstante el éxito tác¬ 
tico obtenido por la Kriegsmarine, quien 
obtuvo las mayores ventajas de la opera¬ 
ción Cerbero fue indudablemente Ingla¬ 
terra. que a partir de entonces ya no 
tuvo que temerle prácticamente a las 
incursiones de las grandes unidades 
alemanas. 





Algunos amones de ataque Ilyushm II 2 

(a la izquierda , arriba), en 

la versión monoplaza y en 

aquella biplaza % diseminados 

en el margen de un bosque t 

ocultos al reconocimiento 

enemigo (Archivo Aposto lo). 

A la izquierda, abajo: un Fieseler Fu 156 
í<r Storch'\ recién llegado a un campo 
cubierto de nieve para una misión de 
enlace fArchivo Apostato). 

A la derecha: heridos alemanes se embarcan 
en un trimotor Junkers Ju.52 provisto de 
los distintivos de la Cruz Roja 
(Bundesarchivt Kohlenz) 



El terrible invierno ruso 

En diciembre de 1941, el ejército 
soviético pasa a la ofensiva en todo el 
frente. Con el empuje de las divisiones 
acorazadas rusas, apoyadas por una for¬ 
midable artillería y por una aviación 
táctica cada vez más activa, los grupos 
de ejército alemanes y los de sus aliados 
se vieron obligados a rectificar el frente, 
retrocediendo en algunos lugares más de 
250 kilómetros. El avance sobre Moscú 
había sido bloqueado para siempre. Las 
condiciones ambientales, determinadas 
por el terrible invierno ruso, el extraor¬ 
dinario patriotismo demostrado por las 
poblaciones soviéticas, la ordenada eva¬ 
cuación de las fábricas estratégicas a te¬ 
rritorios alejados de la ofensiva enemiga, 
la disponibilidad de grandes reservas y, 
por último, la importante ayuda en ar¬ 
mas, medios y materias primas suminis¬ 
trados por los aliados fueron factores que 
contribuyeron a atenuar la agresividad 
de la VVehrmacht. 

En el frente sur, milagrosamente, 
resistía Sebastopol cercada, mientras que 
mediante desembarcos anfibios en Cri¬ 
mea los soviéticos mejoraban sus posi¬ 
ciones en la península de Kerí. En el 


norte, el hielo que ya cubría la extensión 
del lago Ladoga permitió el continuo re¬ 
abastecimiento de Leningrado que, 
prácticamente en invierno, no quedó .lis¬ 
iada del resto de la Unión. 

No obstante, la resistencia alemana 
fue organizada a la perfección por e! es¬ 
tado mayor germano. La táctica preferi¬ 
da fue la de mantener algunas bases de 
resistencia a lo largo de la inmensa ex¬ 
tensión del frente: Schlusselburg, Nov- 
gorod, Rzev, Vjazma, Brjansk, Orel. 
Kursk, Chareov y Taganrog. Estos bas¬ 
tiones controlaban las escasas vías de co¬ 
municación y en el aislamiento provoca¬ 
do por el hielo permitían contrarrestar 
la actividad enemiga garantizando los 
reabastecimientos logísticos a las tropas 
alemanas. 

En esta táctica de las plazas fuertes, la 
aviación tuvo una enorme importancia 
sobre todo en lo que a observación y 
trasporte se refiere. Algunas veces, para 
el reabastecimiento de cuerpos de ejérci¬ 
to aislados en estas puntas del recortadí¬ 
simo frente, se emplearon hasta 300 
aviones por día. La resistencia alemana, 
no obstante la violencia del empuje 
soviético, venció finalmente a la contra¬ 
ofensiva enemiga y, después de tres 


meses de intentos, ésta cedió sin obtener 
su objetivo: un hundimiento con la con¬ 
siguiente derrota germana. 

En pleno otoño de 194 1 aparecieron 
en el frente las últimas versiones del tan¬ 
que mediano soviético í-34, que junto 
con los aviones de ataque a tierra (Stur- 
tnovik) constituían un binomio formida¬ 
ble. utilizado con sagacidad por el estado 
mayor soviético. 

Los aviones de ataque Uyushin 11.2 
actuaban en grandes formaciones en es¬ 
trecho contacto con las tropas de tierra; 
además volaban a baja altura atacando 
blancos móviles y, sobre todo, tanques. 

El avión, respecto del tanque, tenía la 
ventaja de poder envolverlo, atacándolo 
en la vulnerable parte posterior, general¬ 
mente poco o en absoluto acorazada y 
que, además, alojaba el motor. En estas 
operaciones los rusos utilizaron también 
otros tipos de aviones: en un principio 
eran los viejos caza 1-153 e 1-16, unién¬ 
dose luego los biplaza de bombardeo 
liviano monomotores Su.2 y los nuevos 
bimotores Pe.2. Pero los verdaderos pro¬ 
tagonistas de la aviación táctica soviética 
fueron los 11.2, seguidos más tarde por la 
versión I1.2/m 3. Tenían un buen pro¬ 
yecto aerodinámico y un excelente arma- 593 













mentó constituido por cañones de 20 ó 
23 mm y también de mayor calibre. El 
puesto del piloto y el motor estaban fuer¬ 
temente acorazados, especialmente en el 
sector inferior. La habilidad de los pilo¬ 
tos soviéticos en el vuelo a baja altura 
aseguró a este avión de ataque, notables 
márgenes de éxito en las misiones en el 
frente. 


El “órgano de Stalin” 

l ! n arma monstruosa había hecho su 
aparición en la zona de Moscú en pleno 
verano. Al aparecer había destruido toda 
una compañía de granaderos alemanes; 
su terrible ruido y el silbido de los pro¬ 
yectiles que disparaba habían hecho huir 
inclusive a los soldados rusos que hacían 
frente a la unidad alemana atacada. .Se 
trataba de un lanzacohetes múltiple 
dispuesto sobre el cajón de municiones 
de tanques con tres ejes, con guías de 
tiro paralelas, inclinadas hacia arriba 
unos 30/40°, con alza regulable. Los 
había con seis, doce y más guías y lanza¬ 
ban simultáneamente otra igual cantidad 
de cargas con un poderoso efecto des¬ 
tructivo. Fueron bautizados por los ru¬ 
sos “Katiushe ' (Catalinas) y por su 
apocalíptico estruendo lucron llamados 
significativamente “órganos de Stalin". 
Los rusos demostraron, tener mucha ex¬ 
periencia en materia de proyectiles cohe¬ 
te y, muy pronto. de bombas cohete pre¬ 
cisamente fueron provistos los aviones de 
ataque 11.2 que, con el nuevo instrumen¬ 
to, aumentaron enormemente su poten¬ 
cial ofensivo con respecto a los tanques 
alemanes. Los 11.2 lanzacohetes se con- 
virtieron en el principal enemigo de las 
formaciones acorazadas alemanas, que 
ya en tierra tenían que combatir con los 
formidables tanques soviéticos. 


Puentes aéreos 
sobre las llanuras 

bn el invierno, las dos aviaciones 
opuestas sufrieron el peso de las exte¬ 
nuantes operaciones logísticas. En el si¬ 
nuoso desarrollo asumido por la línea 
del trente, algunas veces sucedía que 
ciertas salientes quedaban aisladas como 


Lna imagen (izquierda) que da una idea de las condiciones ambientales en las cuales los 
aviadores inclusive, combatieron en el frente ruso durante la guerra: especialistas alemanes 

un tractor rZT V ^ Jf mona P ian( > de cooperación aérea Henschel Hs. 726, mientras 
tractor remolca una aplanadera para compactar la pista nevada (Bundesarchw 

Koblenz). Derecha: aerófonos empleados por bs soviéticos para señalar el acercamiento de los 

amones de reabasteamiento alemanes a la ensenada de Demjansk. Ante la falta de radar, bs 

aerofanos permitían advertir desde una cierta distancia la presencia de aviones. Abajo ■ una 

ametralladora antiaérea soviética de cuatro caños perteneciente a la defensa de Lemngrado 


el caso de Demjansk. Con el ataque 
ruso, la saliente se convirtió en un bol¬ 
són que encerró a seis divisiones de la 
Wehrmacht por un total de den mil 
hombres. I)e este modo, se hizo impera¬ 
tivo reabastecer a este cuerpo de ejército 
al sur del lago limen. Se le comunicó al 
coronel Morzik, comandante de la avia¬ 
ción de trasporte del sector, que era pre¬ 
ciso enviar todos tos días a Demjansk al¬ 
rededor de 300 toneladas de víveres y 
materiales. Morzik calculó rápidamente 
que se necesitaban por lo menos 150 
Ju- 32 para emplear diariamente sólo en 
ese sector. En ese periodo los.Ju.52 efi¬ 
cientes en el frente oriental eran alrede¬ 
dor de 24(1 en total. Se enviaron refuer¬ 
zos desde todas ¡as zonas ocupadas. Se 
retiraron formaciones de Ju.52 inclusive 
de Libia y sus tripulaciones debieron so¬ 
portar el brusco cambio del clima tem¬ 
plado del Mediterráneo a los 40° bajo 
cero de ese terrible febrero de 1942. 

L! puente aéreo fue establecido con 
éxito. Los ,Ju.52 decolaban desde cinco 
aeropuertos diferentes del 1 rente poste¬ 
rior y cubrían por lo menos 150 km 
sobrevolando el territorio enemigo. Al 
principio para no ser interceptados por 
ia caza soviética volaban a baja altura, 
pero muy pronto, con su pesado fuego 
antiaéreo, los rusos obligaron a los ale¬ 
manes a cambiar de táctica y a hacer que 
los Ju.52 volaran en formaciones cerra¬ 
das a una altura de 2000 metros bajo la 
protección de los Bf. 109 del 3« Gruppe 
de! 3» Jagdgeschwadér y del 1» Gruppe 
del 51 JG. Las mayores pérdidas fueron 
causadas por las terribles condiciones 
climáticas. Desde el 20 de febrero hasta 
mediados de mayo se perdieron 265 
aviones en la operación, pero el cuerpo 
de ejército fue liberado. En esas durísi¬ 
mas semanas, los Ju.52 trasportaron 
más de 24000 toneladas de víveres y ma¬ 
teriales, más de veinticuatro millones de 
litros de nafta y más de 15000 soldados 
de reemplazo. En el vuelo de regreso se 
evacuaron más de veinte mil heridos. En 
Demjansk, los Ju.52 aterrizaban sobre 
una pista de nieve comprimida que los 
soldados continuamente trataban de ha¬ 
cer operable; muy pronto el único aero¬ 
puerto fue complementado con otro, 
pero de pequeñas dimensiones, en el cual 
los lentos trimotores se posaban con la 



carga mínima para no hundirse en la 
nieve. 

Los rusos habían cerrado otro bolsón 
un poco más al sur, en el sector de 
Cholm. Aquí, los Ju.52 debían aterrizar 
precisamente en la línea del frente. Los 
alemanes cubrían con el luego el accrca- 
miento de los trimotores que descendían 
a la velocidad mínima y tocaban tierra 
mientras desde las portillas abiertas las 
tripulaciones hacían rodar sobre ¡a tierra 
rápidamente los contenedores con provi¬ 
siones; luego, sin detenerse, los aviones 




El teniente Nikolai Golikov (izquierda), de las unidades de la Guardia, fotografiada en su I- 16 
al regresar de una acción. Gohkov había derribada en esa época siete aviones alemanes. En el 
fondo un Humcane con los distintivos de ¡a aviación soviética. Ahajo , izquierda: el 22 Grupo 
de caza italiano participó en las operaciones en Rusia en el durísimo invierno de 194 1 / 1942. 
Aquí, el decolaje de tres MC 200 de la 362a. Escuadrilla (Aeronáutica Militar Italiana), 
Derecha: una unidad de cazadores rusos presta juramento durante la entrega de la bandera 
de combate. Los aviones son ¡os nuevos MiG 3. Derecha abajo: un Sukhoi Su.2. monomotor 
biplaza de bombardeo liviano y ataque a tierra (Achivo Bignozzi) 


volvían a partir. Fueron muchas las pér¬ 
didas bíijo el fuego soviético. Para evitar 
el uso de un aeropuerto tan expuesto, se 
emplearon planeadores Gotha 242 en 
pistas improvisadas y para las provi¬ 
siones más pesadas. Luego, también 
Cholm fue liberada al comenzar el vera¬ 
no. Allí por primera ve/ se constituyeron 
unidades de campaña con aviadores de la 
Luftvvaffe que luego dieron lugar a la 
formación de divisiones terrestres pro¬ 
piamente dichas de la misma Luftwalfe. 
dotadas de tanques y artillería, en todo y 
para todo similares a las formaciones del 
ejército, pero capaces de ser aerotraspor- 
tadas y estructuradas para estar en con¬ 
diciones de defender objetivos 
aeronáuticos. 


Douglas. Lina misión soviética, condu¬ 
cida por Tupolev, a fines de la década de 
1930, había sido llevada a cabo, en efec- 
to, en Santa Ménica (Los Angeles), para 
tratar precisamente la fabricación del ex¬ 
celente avión americano entre otras co¬ 
sas. En Leningrado, cada vez que se 
debía completar la acción de los camio¬ 
nes que recorrían el Ladoga congelado, 
intervenían en masa los aviones de tras¬ 
porte Cuando el lago no podía ser reco¬ 
rrido. el peso de las provisiones alcanza¬ 
das a la metrópoli gravitaba totalmente 
sobre la aviación. 

Los paracaidistas 
soviéticos 


El reabastecimiento aéreo 
de Leningrado 

“Colocados en formación, los nueve 
Li.2 volaban a ras del suelo. Desde 
arriba parecía que se deslizaban sobre la 
nieve. Atacar a tan baja altura no sólo 
era difícil, sino también peligroso para 
los aviones enemigos. Ante la mínima 
imprecisión correrían el riesgo de termi¬ 
nar chocando contra tierra. Pintados de 
blanco, los aviones de trasporte estaban 
bien mimetizados en la nieve. De este 
modo, el aviador soviético Piotr Pilotov 
evoca una misión con sus caza protegien¬ 
do una formación de nueve bimotores de 
trasporte soviéticos, que después de ha¬ 
ber llevado las provisiones a Leningra¬ 
do, evacuaron trescientos niños. Los Li.2 
eran la versión rusa, a cargo del proyec¬ 
tista Lisunov, fiel ubicuo DC.3 de la 


Durante las operaciones contra los 
alemanes, los rusos no tuvieron oportu¬ 
nidad de emplear ampliamente sus divi¬ 
siones de paracaidistas, pero la gran ex¬ 
periencia del paracaidismo militar fue 
aprovechada inteligentemente para asal¬ 
tos de improviso y acciones de envolvi¬ 
miento para sorprender al enemigo ocu¬ 
pado en contener la ofensiva de las tro¬ 
pas terrestres. Los paracaidistas fueron 
empleados en Sebastopol para exitosas 
interdicciones contra los asediadores y en 
la península de Kerf durante los desem¬ 
barcos invernales. Un nuevo empleo lúe 
el realizado en función de saboteadores. 
En la zona comprendida entre Y ¡asma y 
Smolensk, los partisanos rusos controla¬ 
ban grandes extensiones de territorio y 
estaban continuamente apoyados por las 
acciones rapidísimas y agresivas de los 
paracaidistas, que eran lanzados de ios 
AN'I 3 soviéticos, generalmente de 







noche. La acción de los paracaidistas 
soviéticos, dirigida especialmente contra 
las líneas ferroviarias de reabastecimien¬ 
to, provocó grandes obstáculos a la orga¬ 
nización logística alemana. 

La táctica del ariete 

“Me acerqué lo máximo posible al 
Heinkel. En ese momento, el enemigo 
abrió fuego, hent¡ un ardor en la mano 
derecha. Había decidido desprender la 
cola del enemigo con mi hélice. Le di gas 
y ahora ya no con la hélice sino con todo 
el aparato me abalancé encima del ene¬ 
migo. Oí un ruido infernal, mi “Spar- 
víero’ se dio media vuelta; debía lanzar¬ 
me de inmediato con el paracaídas. De¬ 
saté el cinturón, me doblé sobre mis 
piernas y me arrojé. Descendí en caída 
libre por aproximadamente 800 metros. 

Sólo cuando oí el rugido de mi avión que 
se precipitaba abrí el paracaídas y miré 
hacia arriba. Luego el Heinkel explotó y 
cayó' 5 . Ésta fue la primera victoria obte¬ 
nida por el teniente soviético Viktor 
Talalikin en el cielo de Moscú con la 595 















Maniobra de recuperación de un monomolor de caza Fiat G..50 de la aviación finlandesa 
(izquierdaj que capotó después de un aterrizaje en la pista congelada. Abajo: otra imagen de 
la aviación en combate, en el invierno ruso, contra el "general Hielo": un soldado de aviación 
barre la nieve del ala de un líe. 111 (Archivo Bignozzi). Más abajo: caza neníanos del tipo 
¡AH 80; estos modernos aviones estaban propulsados por el motor Gnóme-Rhóne K. 14 

fabricado bajo licencia. Obsérvense las estufas catalíticas necesarias para calentar los motores 
antes de la puesta en marcha íBundesarchw, Koblenz) 


tatuca que la propaganda rusa definió 
del “ariete nocturno'A Talalikin se le 
otorgó la condecoración de “Héroe de la 
Unión SoviéticaLa táctica suicida no 
era, por cierto, la más redituable, dado 
que se perdía seguramente el avión de¬ 
fensor y, sin una buena dosis de suerte, 
se perdería también el piloto. Sin embar¬ 
go. el hecho atestigua la agresividad ton 
la cual los pilotos de caza soviéticos de¬ 
fendían el cielo de su patria. Tero se ne¬ 
cesitaban con urgencia más aviones para 
disputarle el cielo a los alemanes. 

El 29 de agosto de 1941, el primer 
ministro británico YVin&ton Churchill le 
escribía a Stalin: “Estamos acelerando 


el envío de los 200 l'omahawk (Curtiss 
P-4.0) de los cuales les he hablado en mi 
último telegrama. Dos de nuestros Squa- 
dron que comprenden 40 Hurricane de¬ 
berían llegar a Murmansk alrededor del 
6 de setiembre. Se darán cuenta, estoy 
seguro, de que la defensa de nuestra isla 
se basa en la caza, sin contar que esta¬ 


mos tratando de conquistar la superiori¬ 
dad aérea en Libia y también de reabas- 
teeer a Turquía, de modo que la lleve¬ 
mos a unirse a nosotros. No obstante 
esto, podría enviarles otros 200 I íurrica- 
ne —con lo que llegaríamos a un total de 
440 aviones de caza— cuando sus pilotos 
estén en condiciones ele utilizarlos eficaz¬ 
mente. Se trataría de Hurricane arma¬ 
dos con ocho o doce ametralladoras, que 
han demostrado ser mortíferas en com¬ 
bate. Podríamos enviarles a Arcángel un 
centenar de éstos inmediatamente y dos 
grupos de 50 al poco tiempo, con mecá¬ 
nicos. instructores, piezas de repuesto y 
equipamiento. En ese ínterin, se podría 
llegar a acuerdos para comenzar el 
adiestramiento en el nuevo avión de los 
pilotos y mecánicos rusos, enviándolos a 
Murmansk en nuestras unidades ". 





Hurricane 
con estrella roja 


Las pérdidas soviéticas en materia de 
aviación habían sido dramáticas v Stalin 
solicitaba ayuda a los aliados. Las dos 
unidades de Hurricane fueron traslada¬ 
das a Murmansk para la protección de 
los importantes puertos de Murmansk y 
Arcángel donde, entre tanto, comenza¬ 
ban a llegar los abastecimientos ingleses 


y americanos destinados a reforzar e! pi¬ 
ten dal soviético. Las dos unidades eran 


el 81 y el 134 Squadron que juntos for¬ 
maban la 15 la. Wing, comandada por el 
coronel neocelandés H.N.G. Ramsbo- 
ttom-lsherwood. Los aviones eran 39 y 
no 4íi como había indicado Churchill. 
De éstos, 24 fueron embarcados en el 
portaaviones Argus en Liverpool. Los 
otros quince, dispuestos en cajones, 
fueron enviados por medio de los buques 
mercantes de un convoy. El Argus lanzó 
los 24 Hurricane apenas se alejó de las 
costas de Murmansk el 28 de agosto; los 
aviones británicos tocaron tierra en 
Waenga, el aeropuerto que los rusos les 
habían destinado y que se hallaba a 30 
km aproximadamente del puerto soviéti¬ 
co Los otros aviones fueron desembarca¬ 


dos en Arcángel porque en ese ínterin la 
amenaza aérea alemana contra Mur¬ 
mansk se había hecho muy frecuente y 

J J 

peligrosa impidiendo que los convoyes 
pudiesen recalar en esc puerto y efec¬ 
tuaran allí las difíciles operaciones de 
desembarco. 

Existieron retrasos debidos al hecho 
de que estos Hurricane eran del tipo 
Mk.II y algunos repuestos habían sido 
enviados para la versión Mk.I (la desor¬ 
ganización está también en la caza, en 
cualquier parte). Además, no era posible 
hacer funcionar las doce ametralladoras, 
por lo cual las primeras misiones se efec¬ 
tuaron sólo con seis u ocho armas por 
avión en condiciones de disparar. El 134 
Squadron efectuó la primera misión el 
11 de setiembre con dos Hurricane que 
llevaron a cabo un crucero en el interior 
de las lineas alemanas. Se manifestó otro 
inconveniente: el combustible soviético, 
muy poco adecuado para los delicadí¬ 
simos pistones de los Merlin. provocaba 
poco prometedoras detonaciones v el 
riesgo de hallarse con la hélice detenida 







sobre el territorio controlado por los ale¬ 
manes. Pero también esto se solucionó. 

Las primeras victorias las obtuvo el 
81 Squadron el 12 de setiembre, cuando 
cinco Hurricane se encontraron con al¬ 
gunos Bf. 109E derribando tres de éstos, 
contra la pérdida de uno de los aviones 
ingleses la única de toda la misión en 
Rusia, Los dos Squadron continuaron su 
rutina hasta la llegada de improviso del 
hielo en octubre cuando, por la muy re¬ 
ducida actividad enemiga, toda la ener¬ 
gía se gastó precisamente en preparar a 
los pilotos y mecánicos soviéticos en el 
manejo de los Hurricane que, mientras 
tanto, llegaban en grandes cantidades 
desde el Reino Unido. Durante la gue¬ 
rra, los rusos recibieron en total nada 
menos que 2932 Hurricane de varías 
versiones. M uchos fueron enviados por 
barco cruzando Arcángel, otros cruzan¬ 
do el camino de reabastecimiento abierto 
en Medio Oriente con la ocupación con¬ 
junta por parte de los ingleses y los rusos 
de Persia, llevada a cabo a fines de agos¬ 
to de 1941, después de una operación 
militar tan rápida como escasamente 
cruenta. 

A fines de noviembre, finalizado el 
adiestramiento de los aviadores rusos, 
las dos unidades británicas regresaron a 
su patria dejando sus Hurricane ai 72 
Regimiento de la aviación naval rusa, la 
misma unidad que poco después tomaría 
en consignación inclusive los primeros 
Hurricane 11H que habían llegado en ese 


ínterin a Arcángel y que había prometi¬ 
do Churchill. Además de los 2952 avio¬ 
nes es preciso agregar otro: un Sea 
Hurricane Mk.lA (V6881) que había 
aterrizado en Arcángel después de haber 
sido catapultado desde un buque mer¬ 
cante que formaba parte de! convoy pq 
18. El envío del solitario Hurricane 
había sido un suministro casual, pero 
quizás había servido para igualar la 
cuenta de los 40 que Churchill había 
prometido, enviando luego 39 de ellos. 

En África septentrional 

Las fuerzas del Eje, también en el 
frente libio-egipcio fueron obligadas, en¬ 
tre tanto, a ponerse a la defensiva. El 
VIII ejército británico, a mediados de 
noviembre de 1941, atacó con todo su 
poder tanto en la linca Sollum-Ridotta 
Capuzzo como en el interior de la plaza 
de Tobruk, que había sido considera ble- 
mente reforzada. Los ingleses habían 
tenido cuidado de aumentar adecuada¬ 
mente su fuerza aérea. A los va existen- 
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tes se agregaron nada menos que cinc© 
nuevos Squadron de Hurricane, de los 
cuales el 80 era apto también para las 
operaciones de bombardeo táctico, 
pudiendo cargar cada avión ocho bom¬ 
bas de 18 kg debajo de las alas y, además 
de otro Squadron de P-40 ''Toma- 
ha wk\ habían llegado luego, para las 
operaciones de caza nocturna, los prime¬ 


ros bimotores Bcaufighter. Los .Squa¬ 
dron de bombarderos medianos Blen- 
heim habían sido aumentados a siete y, 
por primera vez. entraba en línea una 
unidad de la South African Air Forcé, 
con un nuevo avión americano: el l)ou- 
glas A-20 “BostonHabían sido lleva¬ 
dos a cuatro los Squadron de bombarde¬ 
ros pesados Wellington, empleados so¬ 
bre todo en la interdicción contra el 
puerto de Bengasi, donde llegaba la 
mayor parte de las provisiones para el 
Afrika Korps y para las tropas italianas. 
Para estas misiones se habían agregado 
a los Wellington, cuatro B-17 "Tlying 
Fórtress". Mucha importancia se le 
había dado al reconocimiento, que ahora 
estaba confiado no sólo a los habituales 
Marvkmd, sino también a los Beaufigh- 
ter v Hurricane en especiales ediciones 












clt-Sdi maclas para aumentar su velocidad 


y alcance, En especial los Hurricane, 
que tenían la capacidad de volar a gran 
altura y, al ser muy veloces, eran prácti¬ 
camente imposibles de interceptar, 

Emre tas tuerzas de) Eje, la novedad 


más sobresaliente fue la aparición, en e 
otoño de I ( J4 1, del nuevo caza italiaru 
Macchi 202. Con su motor Daimlei 

Benz 601, el caza italiano demoslrr 
notables cualidades de velocidad y 
man iobrabil idad, características cas 
anuladas sin embargo, por el escaso ar 


mámenlo constituido solamente por dos 
ametralladoras de 12,7 milímetros. La 
primera unidad orgánica, que entró en 
línea en el frente libio fue ía la. Ala. 

Otro nuevo avión para ese frente fue 
el bimotor de bombardeo Fiat BR 20 
entregado a la 13a. Ala. Entre las filas 
alemanas debía registrarse la entrada en 
línea del Bf. 1091 con el 1 y II Gruppe 
del 2 Jagdgeschwadef. 


Operación “Crusader” 


El 18 
británico 
convirtió 


de noviembre, el VII! ejército 
pasó a la acción. El combate se 
de inmediato en un sucederse 


de rápidos movimientos por parte de los 
grupos acorazados con repentinas inver¬ 
siones del frente que hicieron cambiar 



E Jb!TJn° r ^ BR 2 ° M J Ue . utülz f d,J Por primera vez en África septentrional porta 13a. Ata 

A b^uTÍ a a Z\nTd e t\ , EscUadrilIa «» aterrizaje de panza (Archivo Catalanoüo). 
Abajo, un Maryland de fabricación americana obligado a un aterrizaje forzoso (Archivo 

^ elCamp ° de Stdi R **** h después de l “ ocupación inglesa en et 

otoño de 1941 En el campo, algunos de ios C. 50 del 20 Grupo italiano sorprendidos por el 

rápido avance de los medios acorazados británicos. Más abajo: uno de ios cuatro B- 77C del 
( WM?* 1 qUe 0per ° en A rXCa sepienirwnai Cfmtra *1 puerto de Bengasi y el tráfico naval 


varias veres el resultado del combate 
Fue la oportunidad en que, merecida¬ 
mente, creció la fama de Rommel. 

Durante los primeros días, la aviación 
de las dos partes se vio muy obstaculiza¬ 
da por la lluvia que, en los días anterio¬ 
res, había reducido a pantanos inaccesi¬ 
bles la mayor parte de los aeropuertos. 
Luego, con el buen tiempo, la aviación 
volvió a ser protagonista del suceso. 

Precisamente para escapar de las ace¬ 
chanzas del terreno empantanado, el 19 
de noviembre el 20 Grupo italiano con 


24, durante una incursión nocturna 
de los tanques de Rommel que los con¬ 
duce personalmente al ataque, una fuer¬ 
te columna acorazada alemana pasa 
dentro de los límites del campo trampo¬ 
lín. que la RAE índica como 125 L.m- 
ding ( .round y en el cual están prepara¬ 
dos fiara las acciones de la mañana 
siguiente nada menos que 175 aviones de 
diversos tipos, falto muy poco para que 
se repitiera el ataque por sorpresa que 
los ingleses habían efectuado al 20 Gru¬ 
po apenas algunos días ames. 



los (j. 50 decoló desde una franja de 
Marmita donde el personal de aviación 
había trabajado toda la noche para en¬ 
durecer el terreno. La unidad se trasladó 
al campo trampolín de Stdi Rezegh, des¬ 
de donde comenzó inmediatamente las 
acciones en apoyo de las fuerzas terres¬ 
tres. Los aviones apenas habían aterri¬ 
zado y comenzado el rea bastecí miento, 
cuando en el campo de Sidi Rezegh 
irrumpieron los tanques británicos. La 
mayor parte de los hombres de la unidad 
logró alejarse, armas en mano, mientras 
ocho pilotos trataron de levantar vuelo 
con sus caza. Sólo tres lo lograron, quie¬ 
nes comenzaron inmediatamente el ame- 
tralfamiemo de los enemigos en tierra. 
Los cinco pilotos capturados siguieron a 
la unidad en combate y, durante dos 
días, estuvieron en poder de los enemi¬ 
gos; durante un ataque, lograron esca¬ 
par los cinco y, auxiliados por los tan- 
quistas alemanes, tuvieron que seguir 
todo el combate durante otros dos días. 
En Sidi Rezegh, los italianos habían 
perdido en un solo golpe, 18 G.50; cuan¬ 
do la base lúe recobrada algunos días 
después, el 20 Grupo estaba ya total¬ 
mente destruido. 


En el caótico sucederse de golpes de 
escena por una y otra parte, la aviación 
acosa como puede a las fuerzas acoraza¬ 
das que combaten en el desierto. Los 
Beaulighter, que se destacan por una 
serie de violentos ataques contra los di¬ 
versos aeropuertos del Eje, están podero¬ 
samente armados con cuatro cañones de 
20 mm y seis ametralladoras de 7,7 mm; 
su impresionante capacidad de fuego 
vence fácilmente a los aviones esparcidos 
en los desnudos campos de la M arman¬ 
ca. La caza trata de sorprender a las for¬ 
maciones no escoltadas. Uno de los obje¬ 
tivos principales de la taza inglesa son 
los Stuka italianos y alemanes que, como 
de costumbre, cargan con la dura tarea 
del apoyo táctico a corta distancia. En el 
verano de 1941, la 209a. Escuadrilla de 
la Real Aeronáutica había perdido sus 
diez Ju.87 que por un malentendido con 
el comando alemán habían quedado sin 
la prevista escolta de Bf. 109 y habían 
sido sorprendidos por los JM0 y los 
Hurrieane El 5 de diciembre de 1941 se 
produce Otro “Stuka pan y”, como en¬ 
tonces llaman los ingleses a estos ataques 
de sus caza contra tos lentos aviones ale¬ 
manes. Veintidós P-40 sorprenden a 40 












Los bi m oto res Beaufigh ter (arn fea } 
aparecieron muy pronto en el teatro del 
Mediterráneo imponiéndose en tas misiones 
de ataque a tierra y de caza nocturna por su 
formidable armamento y por la presencia del 
radar a bordo (Archivo Apos tolo 
A bajo: aviadores de caza, italianos y alemanes 
en un campo de África septentrional , delante 
de un Bf. 110 (Archivo Pafi). 

Más abajo:los aniones de 
trasporte desempeñaron un 
papel realmente importante 
en Africa septentrional. Aquí, una 
formación de fu.52 en un aeropuerto libio. 

En primer plano, un S. 79 italiano 


Fliegerkorps puede enviar rápidamente 
refuerzos al Kliegerführer Afrika, asi 
como el II Fliegerkorps desde Sic ilia. En 
diciembre hace su aparición en Libia el 
53 Geschwader “As de Pique". Es una 
unidad que después de haber sido retira¬ 
da de Rusia en octubre recibió en Ale¬ 
mania los nuevos Bf. 1U9F/4 con los cua¬ 
les se forma en Tmimi el 5 de diciembre. 
Los italianos, por su parte, hacen inter¬ 
venir otros tres grupos de caza, uno de 
los cuales, el 9e perteneciente a la 4a, 
Ala, llegó de Sicilia también con nuevos 
aviones, los Macchi 202. Esta afluencia 
de refuerzos no logrará resistir, sin em¬ 
bargo, la acción que los ingleses prepa¬ 
ran desencadenar en Cirenaica. 


Ju.87 en el sur de El Adem en el delica¬ 
do momento del lanzamiento de las bom¬ 
bas; la escolta de 30 aviones entre 
Bf. 109 y caza italianos, probablemente 
Macchi 200, no puede impedir que los 
P-40 caigan sobre los bombarderos. En 
efecto, algunos P-40 comprometen a la 
escolta y otros se abalanzan sobre los 
Stuka derribando muchos de éstos en 
poco tiempo. 


La retirada del Eje 


En los sucesos africanos, ahora tiene 
gran importancia la posición estratégica 
de la isla de Creta, desde la cual el X 
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t.n orden descendente: La segunda unidad que empleó los Macchi C 202 en Libia fue el 
9® Grupo de la 4a, Ala (Arch wo BtgnozziK 

í n bombardero británico Welltngton en un aterrizaje forzoso en el desierto, después de una 
misión de bombardeo a bases italianas (Archivo Pafij. 

In bimotor Junkers Ju.88 en el campo libio de El Fetejah. en el otoño de 1941 (Archivo Coggi , 
Urr aviador italiano de las unidades saharianas posa sobre un camello delante deunS.81 
utilizado para las misiones de trasporte y auxilio en el desierto (Archivo Alataj. 

Dos bimotores l) anglas A-20 ‘Boston ' del 24 Squadron de la aviación sudafricana. Esta 
unidad sufrió graves pérdidas durante un ataque de Bf. 109 (Archivo Apastólo) 


El 5 de diciembre los ingleses logran 
liberar a Tobruk. Rom niel, que ha for¬ 
mado sus fuerzas en la línea El Adem- 
Bir el Gobi, siente que no podrá resistir 
la presión enemiga y, a la espera de im¬ 
portantes refuerzos desde los puertos ita¬ 
lianos, decide reducir las líneas logísticas 
poniendo en ejecución una rapidísima y 
acertada retirada que le permite conser¬ 
var las fuerzas casi intactas en la línea de 
Agheila, en la Sirte. La RAF no les da 
tregua a las columnas en retirada, resis¬ 
tida violentamente por la caza italiana y 
alemana. 

El 10 de diciembre, la RAF recibe un 
certero golpe. Los bombarderos Boston, 
dada su velocidad y su armamento de¬ 
fensivo, se arriesgaban a salir sin escolta. 
En la tarde de ese mismo día, seis A-20 
del 24 Squadron sudafricano se prepara¬ 
ban para atacar concentraciones de 
tropas del Eje en retirada en las cerca¬ 
nías de Laib Esem. Protegidos por la 
masa de nubes calculaban que lo logra¬ 
rían, pero precisamente al mismo tiempo 
doce Bf. 109b del 27 JG que estaban es¬ 
coltando algunos Ju,87 los descubren en 
un desgarrón de nubes y, en una rápida 
decisión, se arrojan sobre los bimotores 
enemigos. Rápidamente los caza alema¬ 
nes derriban a los seis aviones sudafrica¬ 
nos. El acontecimiento fue recordado por 
los mismos pilotos británicos como el 
'Boston tea party" y, desde ese día, nin¬ 
gún bombardero inglés volvió a arries¬ 
garse a volar en las líneas enemigas sin 
una fuerte escolta. 


La revancha de Rommel 

El precipitarse de los acontecimientos 
en Oriente, el bloqueo de Malta, la deci¬ 
sión con la cual el Estado Mayor ita¬ 
liano operó en el Mediterráneo haciendo 
llegar a Libia algunos convoyes escolta¬ 
dos por la Ilota de guerra, hicieron que 
Rommel entreviera la posibilidad de vol¬ 
ver a expulsar a los ingleses de Ctre- 


naica. Para los ingleses fue grave la reti¬ 
rada de algunas fuerzas aéreas, sobre 
todo de los contingentes australianos 
retirados a su patria para hacer frente a 
la amenaza japonesa. 

El 21 de enero, el Cuerpo acorazado 
alemán y el Cuerpo de maniobra italia¬ 
no atacan por sorpresa a los ingleses, 
quienes se ven obligados, a causa de la 
violencia de la acción, a una rápida reti¬ 
rada para escapar del cerco del enemigo. 
Dentro de ese mes, las tropas del Eje 
recobraban la casi totalidad de Cire- 
naica. Para no repetir el error de dejar 
detrás de sí una plaza cercada como To- 
bruk, con el peligro además de ser toma¬ 
dos por la retaguardia, Rommel limita 
su acción al solo hecho de llegar a la 
línea Ain El Gazala-Bir el Gobi. 

En poco tiempo, el “zorro del desier¬ 
to (como era popularmente conocido 
Rommel) ha anulado la ventaja de los 
ingleses y prepara sus fuerzas para una 
acción de resistencia. Malta está blo¬ 
queada por el II Cuerpo Aéreo y por la 
aviación italiana. Los espaciados convo¬ 
yes no logran pasar para llevar conside¬ 
rables provisiones y sólo con el lanza¬ 
miento desde los jxtrtaaviones se logra 
reforzar la caza de la isla. 

El Mediterráneo está bloqueado por 
los ingleses, que deben hacer llegar re¬ 
fuerzos a Egipto mediante el periplo de 
África, mientras los aviones efectúan en 
vuelo el enlate desde las costas occiden- 
tales de Africa al Canal de Suez. Para¬ 
lizada Malta y obligada a retirarse de la 
isla la diezmada fuerza k de cruceros y 
cazatorpederos, el camino de los con¬ 
voyes navales y aéreos para África sep¬ 
tentrional queda casi libre para el Eje 
que, de este modo, puede reforzar las 
fuerzas acorazadas de Rommel y la avia¬ 
ción que la apoya. El Estado Mayor ita¬ 
liano, con la colaboración de Kesselr ing, 
está preparando el último golpe que de¬ 
berá conducir a la conquista de Malta. 
En la primavera de 1942. se vislumbra 
que para la isla las horas están realmen¬ 
te contadas. 









Vanos aviones alemanes efectuaron vuelos 
en Japón . En ¡944 en especial, tres 
cuatrimotores de reconocimiento marítimo 
Junkers Ju.290 A-5 tras formados para 
trasporte f partiendo desde Odesa y Míe lee, 
efectuaron varios vuelos hacia Japón y 
Mancharía trasportando al regresar material 
de primera necesidad estratégica * En la 
fotografía de la izquierda , el Ju,90V~8 que 
sirvió de prototipo para el programa Juó290 
(Archivo Aposto loJ. Ahajo: la tripulación del 
S. 75 italiano que, en 1942> al manda del 
coronel Moscaíeth y del capitán Magna 
untó —a través de Stalino, Rangún, 

Corea — Italia con Japón (Archivo PafiJ 
Más abajo: unidad de la flota japonesa 
navegando. En primer plano, el hidroavión 
catapultable de un buque de guerra 


JAPON BRILLA 
EN EL PACIFICO 

Después de cinco meses de guerra, Ja¬ 
pón había alcanzado todos los objetivos 
de su plan de expansión hacia el sur. Los 
americanos habían sido neutralizados en 
Pearl Harbor y derrotados categórica¬ 
mente en las Filipinas y en la isla de 
Wake (esta última había sido ocupada 
en dos días por un tuerte grupo aero¬ 
naval, después de un intenso bombardeo 
aéreo). Singapur. el punto clave del sis¬ 
tema defensivo británico en el sureste 
asiático, había caído el 15 de febrero, 
después de la fulminante campaña del 
general Yamashita en la península mala¬ 
ya. Los holandeses habían cesado toda 
resistencia en el archipiélago de la 
Sonda. Una flota combinada reunida 
apresuradamente y que comprendía uni¬ 
dades de guerra americanas, inglesas y 
holandesas, había sido totalmente ani¬ 
quilada sin que se requiriera la interven¬ 
ción de los portaaviones. 

En el continente, los japoneses habían 
instalado liases aéreas en Tailandia e 
Indochina y estaban internándose cada 
vez más en Birmania. La conquista de 
China era un hecho que aún estaba por 
concretarse, pero ya la situación de los 
chinos era desesperada. Éstos demostra¬ 
ban muchas carencias, sobre todo en la 
aviación. 

Por ultimo, la incursión en el Océano 
indico sumaba nuevas preocupaciones al 
Almirantazgo británico. La escuadra 
naval de Sommerville, compuesta por el 
buque de guerra Warspite y los por¬ 
taaviones Formidable e Indómita ble, 
había abandonado Ceilán y se había re¬ 
fugiado en Bombay. Pero también este 


puerto les parecía poco seguro a los in¬ 
gleses, impresionados por los rotundos 
éxitos obtenidos por la aviación naval 
japonesa. "En nuestros encuentros en el 
Mediterráneo con las aviaciones italiana 
y alemana ’, afirmará Churchill, "no 
habíamos visto nada similar". 

Los ingleses temían, sobre todo, que 
los japoneses efectuaran otras acciones 
en el Océano Indico y que se dispusieran 
a ocupar Madagascar. Desde esta isla, a 
lo largo de la costa oriental de Africa, 
submarinos y aviones nipones podrían 
interrumpir definitivamente el tráfico 
británico con la India y Extremo Orien- 
te. Esto llevó a Gran Bretaña a ocupar 
la importante base de Diego Suárez, ubi¬ 
cada precisamente en el extremo septen¬ 
trional de Madagascar. Las tropas de 
Vichy, que guarnecían la isla, se rin¬ 
dieron después de una breve resistencia. 
Los japoneses se limitaron a enviar a 
Madagascar un submarino muy peque¬ 
ño que entró en acción contra unidades 
británicas, mientras que un hidroavión 
nipón, reabastecido en alta mar por sub¬ 
marinos, logró sobrevolar Diego Suárez 
y regresar a casa. Pero los temores ingle¬ 
ses eran injustificados: los japoneses no 
habían proyectado ninguna acción en 
Madagascar. Por el contrario, a las tres 
potencias de! Tripartito les faltó la capa¬ 
cidad e inteligencia para coordinar sus 
propias intervenciones a nivel interconti¬ 
nental; contrariamente a lo que hicieron 
los americanos e ingleses, con excelentes 
resultados. 

Esto no quita, obviamente, que se 
mantuviesen muchos contactos entre Ita¬ 
lia, japón y Alemania. Algunas naves 
lograron violar la vigilancia inglesa de 
los océanos y atracar en Japón; los U- 
Boot alemanes llegaron muchas veces a 







El almirante Frank Jack Flechter (arriba) t 
que comandaba la flota 
estadounidense en la 
batalla del Mar de Coral (V. Navy). 
Arriba , a la derecha: el portaaviones 
americano Lexington con la coloración 
adoptada durante la guerra. En el puente 
están formados los caza Bu [falo > 
bombarderos de picada Dauniless y aviones 
torpederos Devastator {U.S. Navy). 

Abajo: durante la batalla de i Mar de Coral f 
los americanos hundieron el primer 
portaaviones japonés f 
el Shoho fU.S. Navy)* 

Más abajo: los japoneses destruyeron 
también un portaaviones , 
el Lexmgton r el 

primer portaaviones perdido por los 
americanos fas. Navy) 


Japón y establecieron una base en Pen- 
sang, en la península de Malaca; ade¬ 
más* la Luftwaffe realizó enlaces aéreos 
bastante regulares. Desde la Rusia ocu¬ 
pada, multimotores germanos de gran 
alcance volaban inclusive en las zonas 
ocupadas por los japoneses y, en una 
ocasión, también un trimotor S.75 ita¬ 
liano logró efectuar el recorrido tamo de 
ida como de vuelta. 

En el Mar de Coral 

La estrategia japonesa se dirigía, en 
cambio, hacia la interrupción de las co¬ 
municaciones entre Australia y los lista¬ 




dos Unidos. Con este fin, la marina im¬ 
perial habia planificado desembarcos en 
Nueva Guinea, en las Salomón, en Nue¬ 
va Caledonia; inmediatamente después 
se deberían ocupar las islas 1 idji y las 
Samoa y, por último, la costa oriental de 
Australia. De ese modo, los aviones 
japoneses constituirían una defensa insu¬ 
perable contra las naves americanas. 

El epicentro de este ulterior paso en la 
expansión hacia el sur estaba situado en 
el Mar de Coral. Dos fuerzas navales 
japonesas fueron enviadas por Yama- 
moto a este mar: una estaba acompa¬ 
ñada por el portaaviones Shoho, de 
11200 toneladas, con unos treinta avio¬ 
nes. Esta fuerza tenía la tarea de escoltar 
y proveer el apoyo aéreo a las tropas 
destinadas a desembarcar en Tuiagi, en 
las Salomón, y en Port Moresby, en 
Nueva Guinea. La otra, mucho más po¬ 
derosa, con los portaaviones Shokaku y 
Zuikaku, debía flanquear la zona, evi¬ 
tando una intervención americana en e) 
Mar de Coral. La primera parte de la 
operación se realizó con bastante rapi¬ 
dez: los japoneses desembarcaron en 
Tuiagi, en ¡as Salomón y se dispusieron 
a construir allí un aeropuerto. Luego, la 
escuadra que comprendía el portaavio¬ 
nes Shoho se preparó para cubrir el de¬ 
sembarco en Port Moresby. Ésta era una 
importante base aeronaval en el sur de 
Nueva Guinea. Los japoneses ya contro¬ 
laban la parte septentrional de la isla; 
pero dado que ésta estaba cubierta por 
densas junglas y atravesada por una ca¬ 
dena de altas montañas, sin caminos, el 
avance por tierra resultaba práctica¬ 
mente imposible. También los aviones 
de la marina imperial, torpederos y 
bombarderos, tenían dificultades con su 
pesada carga para sobrevolar las monta¬ 
ñas de Nueva Guinea. La conquista de 
Port Moresby desde el mar se convertía 
pues, en un hecho de primordial impor¬ 
tancia para la ejecución del plan de ais¬ 
lamiento y conquista de Australia. 












En orden descendente: el Grumman “ Wildcat" fue el caza naval que en el primer periodo 
sostuvo el mayor peso de los combates con los caza japoneses. En la fotografía, la versión tM-1 
fübficüdü por la G€t\ 0 tüI Motors (Foto USIS). 

Aviones torpederos embarcados, Douglas TBD-1 “ Devastator ", pertenecientes al Squadron 

VT-5 (T = Torpedo) (Archivo Coggi). . 

El almirante Nimüz (el oficial con la gorra), comandante en jefe de la flota americana en e 

Pacífico, fotografiado el W de marzo de 1942 durante una inspección a las bases de la U.b. Mavy 
en las islas Midway (Archivo Coggi) 


Los americanos comprendieron las in¬ 
tenciones de los japoneses apenas sus 
aviones de reconocimiento señalaron los 
movimientos de las tuerzas navales ene¬ 
migas. Por ello concentraron en el sur 
sus unidades más importantes, en espe¬ 
cial los portaaviones. La situación ame¬ 
ricana no era brillante: el Hornet y el 
Enterprise estaban regresando del raid 
sobre Tokio del 18 de abril y aún no es¬ 
taban disponibles; el Saratoga había sido 
alcanzado en enero, por un torpedo de 
un submarino japonés, y se hallaba en el 
astillero para las reparaciones necesa¬ 
rias. Quedaban el Yorktown y el 
Lexington, a los cuales —al mando del 
almirante Fletcher— se les confió la ta¬ 
rea de detener a la flota invasor a japo¬ 
nesa. Desde un principio, Fletcher atacó 
con sus aviones las naves que estaban 
desembarcando tropas en Tulagi, obte¬ 
niendo sólo resultados parcialmente 
positivos y sin poder resistir el desem¬ 
barco mismo. Luego fue en busca de las 
escuadras japonesas con los portaavio¬ 
nes. Del encuentro de aviones de las 
fuerzas opuestas se originó el combate 
del Mar del Coral, que puso el primer 
freno a la expansión japonesa. 

“ ¡Eliminen un 
portaaviones! ” 

El combate del Mar de Coral fue el 
primero que se realizó en el mar sin que 
las naves opuestas intercambiasen un 
solo disparo de cañón. Los únicos prota¬ 
gonistas fueron los aviones de los cinco 
portaaviones que se hallaban en el cam¬ 
po; las otras unidades ni siquiera llega¬ 
ron a un contacto balístico. Los críticos 
militares se inclinan inclusive a definirlo 
como el “combate de los errores" y, por 
cierto se cometieron tanto por una parte 
como por la otra. Sin embargo, es nece¬ 
sario recordar que los americanos care¬ 
cían de experiencia, que Fletcher se ha¬ 
llaba ante su primera acción de comando 
con portaaviones y que los japoneses no 
disponían de radar, por lo cual debían 
confiarse sólo y exclusivamente en la efi¬ 
ciencia de sus aviones de reconocimiento 
que, en verdad fue escasa. 

Los acontecimientos se desarrollaron 
de un modo difícil de entender aun para 


los mismos protagonistas. Desde un 
principio los aviones de reconocimiento 
del Shokaku y del Zuikaku señalaron la 
presencia de fuerzas navales americanas. 

1 ,os japoneses lanzaron una cantidad de 
aviones en la dirección indicada, pero 
hallaron solamente un cazatorpedero y 
un petrolero, que lueron hundidos. F.n 
ese ínterin, un avión de reconocimiento 
americano señalaba - por error— haber 
avistado a los portaaviones japoneses. 
Era el 7 de mayo. 

Ante esta noticia, Fletcher lanzó con¬ 
tra el enemigo los aviones disponibles: 
diez caza Wildcat, 28 bombarderos de 
picada i tauntless y doce bombarderos 
Devastator, todos desde el Lexington; 
una hora después, desde el Yorktown, 
ocho caza, veinticinco bombarderos de 
picada y diez torpederos. Los 93 aviones 
volaron en la dirección indicada y descu¬ 
brieron que la formación avistada era, 
en realidad, la que comprendía el por¬ 
taaviones Shoho. Cubiertos por la escol¬ 
ta de los caza que trabó combate con los 
Zero, bombarderos y torpederos ameri¬ 
canos atacaron el Shoho sin tregua, has¬ 
ta que se oyó claramente por la radio la 
voz del comandante Dixon, piloto de 
uno de los aviones del Lexington, gri¬ 
tando: “¡Eliminen un portaaviones! 
¡eliminen un portaaviones!' En ese 
momento el Shoho se estaba hundiendo 
en llamas: la primera gran unidad japo¬ 
nesa hundida por los americanos al co¬ 
mienzo de la guerra. 

Una vez recobrados los aviones, el al¬ 
mirante Fletcher decidió mantenerlos a 
bordo, al no saber aún con exactitud 
dónde se encontraban los dos grandes 
portaaviones enemigos. Al mismo tiem¬ 
po el almirante lakagi, que comandaba 
la escuadra japonesa más fuerte, lanzaba 
veinte bombarderos de picada del tipo 
Val y quince aviones torpederos Kate, en 
busca de los portaaviones americanos. 
Pero el tiempo era malo y, entre los chu¬ 
bascos y las nubes bajas, los pilotos japo¬ 
neses no lograron avistar a la escuadra 
americana. Decidieron emprender el re¬ 
greso; mientras caía la noche pasaron 
cerca de los portaaviones y fueron ataca¬ 
dos por los caza Wildcat, que asegu¬ 
raban la protección aérea de los mismos. 
Los caza americanos se arrojaron valien¬ 
temente sobre los japoneses y lograron 
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derribar ocho aviones torpederos y un 
bombardero de picada, al precio de dos 
de sus aviones. El ataque descompuso la 
formación japonesa y la incipiente oscu¬ 
ridad agudizó los problemas del regreso, 
tanto es así que algunos aviones japone¬ 
ses se dispusieron a aterrizar sobre el 
Yorktown, confundiéndolo con un por¬ 
taaviones amigo. Los americanos 
respondieron a sus señales luminosas, 
luego, mientras el primer avión ene¬ 
migo, con el tren de aterrizaje extraído y 
el gancho de detención pendiente de la 
cola se disponía a descender, abrieron 
fuego de improviso, derribándolo. En 
total, sólo siete aviones japoneses regre¬ 
saron indemnes y el almirante Takagi 
perdió veinte. 

Encuentro decisivo 


En la mañana del 8 de mayo, Takagi 
lanzó un nuevo ataque contra los por¬ 
taaviones americanos, avistados por un 
avión de reconocimiento a 200 millas de 
distancia. Los americanos localizaron 
con los radares a Jos aviones enemigos y 
lanzaron al aire a todos sus caza e inclu¬ 
sive los bombarderos de picada Daunt- 
less para interceptar a los Kate, que eran 
más lentos. No obstante la desesperada 
reacción americana, los dos portaaviones 
fueron alcanzados muchas veces, sufrien¬ 
do daños bastante serios. Sin desalentar¬ 
se, los americanos pusieron rápidamente 
en condiciones los puentes de sus por¬ 
taaviones y, entrada ya la mañana, 
reaccionaron lanzando 82 aviones contra 
los japoneses. En esta oportunidad, los 
pilotos americanos llegaron hasta las na¬ 
ves enemigas pero el Zuikaku estaba 
oculto tras un denso chubasco, por lo 
cual el ataque se concentró sobre el 
Shokaku, siendo alcanzado por dos 
bombas que le dañaron el puente de 
vuelo. En consecuencia, todos los aviones 


japoneses en vuelo debieron descender 
sobre el otro portaaviones. 

Más tarde, a las 12.45 horas, una 
gigantesca explosión sacudía el porta¬ 
aviones americano Lcxington: los va¬ 
pores del combustible que había salido 
de los depósitos cuando la nave fue 
alcanzada por el ataque de los japoneses, 
habían explotado a causa de un cortocir¬ 
cuito eléctrico. La situación se tornó 
inmediatamente gravísima y la tripula¬ 
ción abandonó el portaaviones. Seis 
horas más tarde, el almirante Fletcher 
daba la orden de torpedear la nave —ya 
definitivamente inservible— que, en 
consecuencia, se iba a pique. 

De este modo concluía la batalla del 
Mar de Coral. Desde el punto de vista 
táctico, ésta habia registrado una clara 
victoria de los japoneses y fue presentada 
como tal a la opinión pública mundial. 
En efecto, los aviones de Takagi habían 
hundido uno de los más grandes por¬ 
taaviones americanos y habían dañado al 
otro que necesitaba, dicho por sus técni¬ 
cos, por lo menos tres meses de repara¬ 
ciones en el astillero. Pero desde el punto 
de vista estratégico, la victoria le corres¬ 
pondía a los americanos. En efecto, los 
japoneses no sólo habían sido obligados 
a suspender la operación anfibia en Fort 
Moresby, sino que hablan tenido que re¬ 
tirarse del Mar de Coral que quedó 
entonces como el punto más avanzado de 
su tentativa de expansión hacia el sur. 


El portaaviones americano Enterprise 
(arriba a la izquierda) mientras se prepara 
para recibir a bordo a los aviones que 
regresan de una misión 
(A rebino Coggi), 

Aquí arriba: el almirante Raymond A. 
Spruance, comandante de la Ta.sk Forcé 16 
en la batalla de las Midva y 
(U.S. Navy). 

Abajo: la tripulación del hidroavión 
Catalina que efectuó el primer atontamiento 
de la flota japonesa navegando hacia las 
Alidivay, el 3 de junio de 1942 
(Archivo Coggi). 

Más abajo: el avión torpedero embarcado 
Nakqjima B5X" Kate" fue uno de los 
mayores protagonistas inclusive en las 
Midmay 
(Archivo Coggi) 






Operación AF 

Mientras estos acontecimientos se de¬ 
sarrollaban lejos de las costas australia¬ 
nas, Yamamoto estaba planificando una 
nueva y ambiciosa operación contra los 
americanos, denominada en código: 
"operación AF". Se trataba de ocupar 
las islas M idway, situadas precisamente 
a mitad de camino entre el continente 
americano y el asiático. La posesión de 
las M idway significaría para los japone¬ 
ses disponer de una base avanzada de 
incalculable valor, desde la cual sería po¬ 
sible rechazar todo ataque americano 
contra el territorio japonés. En síntesis, 
seria la respuesta japonesa al bombardeo 
a Tokio. Además, dada la proximidad de 
las Midway a la más grande base ameri¬ 
cana del Pacífico - Pearl Harbor— la 
marina estadounidense debería resistir 
necesariamente el movimiento japonés y, 
en consecuencia, utilizar sus portaavio¬ 
nes —a los que Yamamoto consideraba 
precisamente el enemigo más peli¬ 
groso— ofreciendo de este modo a los ni¬ 
pones la posibilidad de destruirlos. 

Entre tanto, en Honolulú el centro de 
informaciones de la Ilota americana 
había logrado descifrar el código utili¬ 
zado en las telecomunicaciones de la ma¬ 
rina imperial. El responsable del centro, 
comandante Rochefort, estaba siguiendo 
desde hacía tiempo un intercambio de 
mensajes muy sospechosos que hablaban 
todos de una cierta “operación AF". 
Rochefort y sus expertos se convencieron 
poco a poco de que la sigla AF indicaba 
a las Midway. Hablaron de esto con el 
almirante \imitz, comandante en jefe de 
la flota aliada en el Pacifico y, para 
mayor seguridad, prepararon una treta. 
Trasmitieron desde Midway, en claro, 
que se había dañado el equipo de destila¬ 
ción de agua potable. Dos días después, 
una trasmísora japonesa señalaba que 
"AF estaba escasa de agua potable”. 


A la izquierda , en orden descendente: el bimotor de bombardeo Martin B-26B " Alarauder 
Estaba propulsado por dos motores Pratt & Whitney R-2800 de 2000 caballos (Archivo Pafi). 
Decolaje desde Midway de un B- 17E para una acción contra la flota japonesa. 

Abajo: el portaaviones japonés Hiryu vira bajo las salvas de las bombas de los R- J7E del 
-131 Squadron 


Una vez obtenida la prueba de que la 
intuición de Rochefort era exacta, 
Nímitz decidió tenderles una trampa a 
los japoneses. Por otra parte, la situa¬ 
ción americana no era muv brillante: 

/ 

Nímitz disponía solamente de los dos 
portaaviones Hornet y Enterprise, que 
habían regresado del raid sobre Tokio. 
Además, el almirante Halsey, que 
comandaba la escuadra de las dos unida¬ 
des, había contraído una molesta infec¬ 
ción en la piel y debió ser internado en el 
hospital. Para sucederlo se había desig¬ 
nado al almirante Spruance. bastante 
impopular entre los pilotos americanos 
porque se lo consideraba un defensor de 
los buques de guerra. Es más, lo llama¬ 
ban "el almirante de los zapatos ne¬ 
gros" para indicar su postura 
conservadora. 

Sin embargo, Nímitz estaba decidido 
a correr cualquier riesgo con tal de 
poder dar un golpe decisivo a los japone¬ 
ses. Por lo tanto, estuvo de acuerdo con 
Spruance acerca de que la escuadra de 
portaaviones americanos esperara a ¡os 
japoneses al nordeste de las Midway. De 
ese modo, los americanos se asegurarían 
las espaldas, en el caso de que el objetivo 
de la operación japonesa no fuesen las 


Midway, sino directamente la costa occi- 

w 

dental de los Estados Unidos; además, 
los portaaviones americanos, sujetos al 
reconocimiento aéreo con base en Mid¬ 
way, podrían ser informados acerca de 
los movimientos japoneses sin traicionar 
hasta último momento su presencia. 

En el plan americano entraba también 
el aumento del potencial de las Midway» 
en las cuales se concentraron grandes 
cantidades de aviones v cañones, siempre 
llevando a cabo todas las disposiciones 
en el más estricto secreto, de modo que 
los japoneses no pudiesen llegar a cono¬ 
cer la emboscada que se estaba prepa¬ 
rando en su contra. En lo que se refería 
a las comunicaciones entre las Midway y 

# i 

H onolulú, éstas se desarrollaban me¬ 
diante un cable submarino por lo 
tanto, no había peligro de que los japo¬ 
neses pudiesen interceptarlas. 

El 27 de mayo, desde el Mar Interior 
de Japón, zarpaba la escuadra de ataque 
nipona: dos acorazados, tres cruceros, 
doce cazatorpederos, los portaaviones 
Akagi, Raga, Hiryu y Noryu y t inco pe¬ 
troleros. Algunos días más tarde partía 
desde Saipán, puerto de las islas Maria¬ 
nas, un convoy de quince naves de tras¬ 
porte con áOOO soldados destinados para 





El único de los seis Grumman TBF-1 " A uenger (izquierdaj del 8 V Squadron sobreviviente 
de los acontecimientos de Xiidway (U.S. Naoyj. 

Abajo izquierda: John Waldron, comandante del VT-8 (Torpedo Squadron ¡ (Archivo Coggi) 
Abajo derecha: el portaaviones americano Enterprise sobrevolado por los Dauntless del 
VS-6 (S = Scout) (Archivo Coggi) 




el desembarco en las Midway; el convoy 
estaba escoltado por dos acorazados, un 
portaaviones, diez cruceros, veintiún 
cazatorpederos y otras unidades meno¬ 
res. Por último seguía la fuerza princi¬ 
pal de Y'amamoto, compuesta por 32 
naves, con siete acorazados, entre los 
cuales estaba el colosal y novísimo 
“Yamato”, un portaaviones, tres cruce¬ 
ros y veintiún cazatorpederos. El detalle 
de esta imponente flota japonesa puede 
dar una idea del estado de ánimo en el 
que se debía encontrar Nimitz en esos 
di as. ¿Y si Y ama moto hubiese decidido 
desembarcar, en cambio, en Honolulú? 

Tres meses 

en cuarenta y ocho horas 

El grupo de las islas Midway estaría, 
tal vez, mejor definido como un atolón. 
En realidad, se compone de dos áridos 
islotes, con alturas no superiores a los 
diez metros, divididos por una gran la¬ 
guna azul. Los dos islotes, uno denomi¬ 
nado Eastern y el otro Sand, tienen una 
extensión de pocos kilómetros cuadra¬ 
dos. El llamado Eastern poseía hasta esa 
época tres pistas para aviones, cruzadas 
entre sí, que prácticamente cubrían toda 
su superficie y anteriormente habían 
606 sido usados como escalas por los hidro¬ 


aviones, los clíper de Pan American en 
vuelo sobre el Pacífico. 

La defensa de la isla fue reforzada de 
modo extraordinario. Nimitz había en¬ 
viado allí cañones antiaéreos, morteros y 
artillería de costa, alambre de púas y 
tanques, pero sobre todo aviones. En el 
atolón ya había un embrión de fuerza 
aérea, constituida por el grupo VMF- 
221 de la aviación de los Marines, con 
veintiún caza Buffalo y por el VMSB, 
también de los Marines, con dieciséis 
bombarderos Vought SB-2U “Vindi- 
cator ”. Los Marines los llamaban 
"YVind Indicator” (indicadores de 
viento): tenían una cierta tendencia a 
perder el revestimiento de las alas, tanto 
es así que los tripulantes lo mantenían 
en su lugar con parches robados de la 
enfermería. En cuanto a los Buffalo, 
estos caza, puhlicitados y considerados 
triunfales antes de la guerra, habían 
demostrado ser "ataúdes volantes” ape¬ 
nas entraron en acción. Pedirte a alguien 
simplemente que volara con los Buffalo, 
decían los pilotos, significaba querer 
confiarle una misión suicida. 

A estos aviones se sumaron algunos B- 
17, 24 PBY "Catalina” para el recono¬ 
cimiento lejano (debían tener a la vista 
una inmensa extensión de océano); 
Dauntless de picada, aviones torpederos 
Avenger y caza Wildcat, todos estos últi¬ 


mos retirados de las unidades de los por¬ 
taaviones v, por último, cuatro bimo¬ 
tores de bombardeo mediano H-26 
“MarauderLos defensores de las 
Midway no lo sabían, pero la mayoría 
de los aviones provenientes de los porta¬ 
aviones habían sido declarados no aptos 
para el combate; en ese momento, de to¬ 
dos modos, eran bienvenidos. En total, 
en la isla estaban concentrados 120 
aviones. 

La fuerza naval americana había sido 
reforzada con el Yorktown. Apenas el 
portaaviones entró en e! dique, en Pearl 
Harbor, Nimitz va se encontraba en ese 
lugar. Preguntó cuánto tiempo se necesi¬ 
taba para ponerla nuevamente en condi¬ 
ciones, a lo que se le respondió tres me¬ 
ses. Dio 48 horas de tiempo y logró su 
intento, gracias al excepcional esfuerzo 
que efectuaron los técnicos y maestran¬ 
zas del astillero. De este modo, los por¬ 
taaviones americanos eran tres, aunque 
el Yorktown había tenido que embarcar 
persona) poco adiestrado para reempla¬ 
zar a los pilotos y tripulantes perdidos 
durante la batalla del Mar de Coral. 

El 3 de junio, la flota japonesa fue 
avistada. Era el convoy de las tropas. In¬ 
mediatamente decolaron nueve cuatri¬ 
motores B-17 que, en secciones de tres 
aviones, efectuaron el primer bombar¬ 
deo, sin éxito. Esa misma noche, Nimitz 











El avión de picada embarcado Yokosuka D4 Y2 ‘ 'Suisei" (derecha.) fue introducido en las 
unidades japonesas poco antes de la batalla de Midway, en la cual realizó su aparición operativa 

Abafo Gaviones torpederos Douglas TBD- 1 “ Devastator" antes del decolaje desde a bordo del 
portaaviones Enterprise. Los aviones pertenecían al VT-6 (Archivo Cnggtj 


■anzó al ataque del convoy cuatro lentos 
Catalina equipados con torpedos, que 
atacaron las naves de trasporte a la luz 
de la luna. El buque cisterna Akebono 
Maru fue alcanzado por un torpedo y, 
en consecuencia, dañado. Ningún Cata¬ 
lina fue derribado. 

En la mañana del 4 de junio, los pilo¬ 
tos de los portaaviones japoneses fueron 
llamados a sus puestos. Los motores ru¬ 
gían: una después de otra, las cuatro 
unidades lanzaron al aire 36 bombarde¬ 
ros de altura y 36 bombarderos de pica¬ 
da, más 36 caza Zero. Dieciocho bom¬ 
barderos y nueve caza por cada porta¬ 
aviones. Los aviones se colocaron en for¬ 
mación y se dirigieron hacia Midway. 
Los japoneses estaban tranquilos: según 
su opinión la sorpresa estaba por reali¬ 
zarse totalmente y, de cualquier modo, 
estaban seguros de destrozar a los ameri¬ 
canos. Sin embargo, cautelosamente, el 
almirante Nagumo hizo preparar los 
torpedos para una segunda oleada, que 
sería lanzada en el caso de que intervi¬ 
niese la flota americana. Es más, hizo 
decolar siete aviones catapultados por los 
cruceros para explorar iodos los alrede¬ 
dores. Uno de ios aviones, el del crucero 
Tone, partió con media hora de retraso a 
causa de un desperfecto en la catapulta. 
Este episodio, aparentemente insignifi¬ 


cante, debía decidir en realidad el desti¬ 
no de la batalla. 

Bajo el fuego 

Cinco minutos antes de las seis de la 
mañana del 4 de junio sonó la alarma en 
Midway. Mientras los hombres corrían 
a los cañones, los numerosos aviones co¬ 
menzaron a decolar para no dejarse sor¬ 
prender por la incursión japonesa. Los 
B-17 apuntaron sobre los buques mer¬ 
cantes, para otro bombardeo. Los caza 
se alejaron unos cincuenta kilómetros de 
la isla, esperando al enemigo. Los torpe¬ 
deros y los bombarderos de picada se di¬ 
rigieron hacia los portaaviones. Entre 
los torpederos se hallaban los cuatro 
Marauder, equipados también éstos con 
un torpedo; eran aviones del ejército y 
los pilotos no tenían la mínima idea 
acerca de cómo se efectuaba un ataque 
de ese tipo. 

Los aviones japoneses bombardearon 
Midway con gran precisión, a pesar de 
la feroz oposición de! grupo de caza de 
los Marines. Pero los Liuffalo eran débi¬ 
les contra los Zero y, en menos de media 
hora, el VMF-221 estaba prácticamente 
aniquilado. Sin embargo, el teniente de 
navio fainonaga, que comandaba los 
aviones atacantes, advirtió que el princi¬ 




pal objetivo del ataque, la destrucción de 
los aviones americanos, no halda sido lo¬ 
grado. En la isla no había un solo avión 
en tierra. Entonces envió un mensaje a 
los portaaviones de Nagumo: “Es nece¬ 
sario un segundo ataque ’. 

En ese ínterin, los portaaviones se ha¬ 
llaban bajo el ataque de los aviones tor¬ 
pederos. Primero los seis Grumman 
“Avenger”, que llegaron a baja altura, 
seguidos por los Zero: los caza japoneses 
derribaron cinco de éstos. Luego fue el 
turno de los B-26; más ágiles de lo pre¬ 
visto y resistentes a los golpes, lograron 
lanzar los torpedos, pero sin resultado. 
Uno de los aviones, dañado, se lanzo 
contra el puente de mando del Akagi, 
fallando por un soplido. 

No habían cesado aún los dos ataques 
y Nagumo ya ordenaba que se sustitu¬ 
yeran los torpedos de los aviones prepa¬ 
rados para atacar a las naves america¬ 
nas. Al ser necesario un nuevo ataque a 
las Midway, era preciso hacerlo con 
bombas. Precisamente mientras se traba¬ 
jaba en la sustitución, el avión de reco¬ 
nocimiento del crucero 1 one avistó final¬ 
mente las naves americanas. Se ordenó 
dejar los torpedos en los aviones, mien¬ 
tras caía sobre los cuatro portaaviones 
japoneses la tercera oleada de los atacan¬ 
tes americanos. Lran los dieciséis 
Dauntless del mayor Henderson; sabien¬ 
do que sus pilotos estaban muy poco pre¬ 
parados para atacar en picada. Hender- 
son los llevó al ataque en vuelo pla¬ 
neado. El Hiryu desapareció entre las 
explosiones por un instante intermina- 
ble, luego reapareció indemne. Los 
Dauntless habían errado el blanco. Hen¬ 
derson había sido uno de los primeros 

que cayeron en llamas. 

Mientras tanto, maduraban dos suce¬ 
sos: primero, el avión de reconocimiento 
del Tone informaba que las unidades 
americanas carecían de portaaviones. 
Por lo tamo, se podía continuar prepa¬ 
rando los bombarderos para la segunda 
incursión en Midway. El otro suceso: los 
B-17 de la isla estaban desenganchando 
las bombas sobre los japoneses. El Soryu 
y el Hiryu fueron envueltos por las sal¬ 
picaduras, pero una vez más reapare¬ 
cieron sin daños; los B-1 1 se alejaron. 
La cuarta oleada americana había sido 
rechazada. 











Los portaaviones 
al ataque 

La quinta oleada, la de los Vindka- 
tor, no obtuvo mejor resultado. Entre 
tanto, atacaban los aviones torpederos de 
los portaaviones Enterprise, Yorktown y 
Homet. La primera oleada, la de los 
lentos Devastator provenientes del 
Hornet, fue destrozada por los raza y 
por la artillería antiaérea sin lograr que 
ningún torpedo diera en el blanco; la 
608 oleada siguiente no obtuvo mejor resul- 


En orden descendente: amones de ataque Douglas SBD "Daunlless ' en acción sobre la flota 
japonesa en Midway (Archivo CoggiJ, 

El portaaviones Yorktown arde, alcanzado por los aviones japoneses (Archivo Coggi). Otra 
imagen del Yorktoum que , atacado también por un submarino, se hundió el 7 de junto después 
de haber sido abandonado por la tripulación (An hwo Coggx). El crucero pesado japonés de la 
clase " Xlogamt' duramente atacado y dejado fuera de combate por el ataque de ios aviones de 
la 16 » Task Forcé, La fotografía fue tomada por aviones del portaaviones Enterprise 
fArchivo Caggi) 


tado. Nagumo estaba bastante satisfe- 
cho; los americanos habían demostrado 
una agresividad extraordinaria, [tero sus 
naves habían logrado rechazar los siete 
asaltos sin sufrir ningún daño Mientras 
los portaaviones se reunían en su forma¬ 
ción en caja, los aviones provenientes de 
las Midway aterrizaban y eran febril¬ 
mente reahastecidos con torpedos para 
que pudieran ser lanzados contra los 
portaaviones americanos. 

El almirante japonés estaba seguro de 
tener la victoria en sus manos. En cam¬ 
bio, en ese momento los portaaviones ja¬ 
poneses habían sido encuadrados por la 
primera oleada de bombarderos de pica¬ 
da americanos. Eran 37 aviones que ha¬ 
bían levantado vuelo desde el Enterprise 
Su comandante, McClusky, apuntó so¬ 
bre el Kaga. Las bombas estallaron 
sobre el puente del portaaviones levan¬ 
tando llamas altísimas. Casi al mismo 
tiempo, otros Daunlless atacaban eí 
Akagi. Mientras los caza japoneses ata¬ 
caban desesperadamente a los bombar¬ 
deros de picada americanos, llegaban 
diecisiete Dauntless del Yorktown, guia¬ 
dos por el comandante Leshe. Los avio¬ 
nes se arrojaron sobre el portaaviones 
Soryu. el cual inmediatamente estalló en 
llamas. 

En ese momento, tres portaaviones ja¬ 
poneses se hallaban Tuera de combate. 
Pert) una oleada de bombarderos y av io¬ 
nes torpederos japoneses, que marcha¬ 
ban a la zaga de los aviones del York- 
town, atacó al portaaviones americano 
dañándolo gravemente. El almirante 
Spruance no vaciló; ordenó inmediata¬ 
mente a los bombarderos del Enterprise 
que efectuaran un segundo ataque. De- 
colaron veinticinco y llegaron rápida¬ 
mente sobre el Hiryu; en este portaav io¬ 
nes (era el único que seguía eficiente) 
estaban aterrizando todos los aviones 
que aún se hallaban en vuelo. Los 
1 tauntless del Enterprise aparecieron en 
una larga lila mientras el sol se ponía y 
se abalanzaron sobre la nave centrándo¬ 
la en una rápida secuencia. 

De este modo, la flota japonesa que 
debería conquistar Midway quedaba to¬ 
talmente aniquilada. Los cuatro por¬ 
taaviones en llamas se hundían uno tras 
otro. El Akagi, después de muchas va¬ 
cilaciones, fue torpedeado por los mis¬ 


mos japoneses que en un primer momen¬ 
to habían intentado su recuperación. La 
orden fue dada por el mismo Yamarnoto. 

Más tarde un submarino japonés, el 
1-168, obtuvo la primera victoria nipo¬ 
na. Lanzó tres torpedos contra el York¬ 
town y un cazatorpedero que lo ayuda- 
iva. El cazatorpedero se hundió en cuatro 
minutos, el portaaviones al día siguiente, 

Yamarnoto, que se había mantenido 
muy alejado y, por lo tanto, imposibi¬ 
litado para intervenir directamente, or¬ 
denó a las otras unidades de la escuadra 
de Nagumo que se enfrentaran con las 
naves de Spruance durante la noche, 
cuando los aviones no pudieran reaccio¬ 
nar, pero el almirante americano no 
ca i en la trampa y se mantuvo a una 
prudente distancia, finalmente, los 
japoneses desistieron de su empresa, des¬ 
pués de que los aviones americanos hun¬ 
dieron al crucero pesado Mikuma. 

Midway marcó definitivamente ei fin 
de las ilusiones japonesas. Las pérdidas 
habían sido muy graves: cuatro por¬ 
taaviones, los 250 aviones que trasporta¬ 
ban los mismos, incluidos los pilotos, las 
tripulaciones y el personal especializado. 
La marina nipona jamás podría recons¬ 
truir su formidable escuadra de porta¬ 
aviones. 

En esos mismos días, una fuerza naval 
japonesa desembarcaba en las Aleutia¬ 
nas, ocupando las islas de Attu y Kiska. 
Los japoneses presentaron la conquista 
de las islas tomo un gran acontecimiento 
bélico y, el 10 de junio, anunciaron 
grandes festejos en todo Japón; los vete¬ 
ranos y heridos de Midway fueron aisla¬ 
dos para que no pudieran hablar con los 
ignorantes compatriotas. Los jefes mili¬ 
tares sabían que después del encuentro 
de las Midway va no habría esperanzas 
para Japón. 

En efecto, toda la operación había 
sido mal concebida y nial conducida. No 
se había definido con precisión si la mi¬ 
sión principal de Nagumo era el ataque 
a Midway o la destrucción de la escua¬ 
dra naval americana. ! „a ficción de las 
Aleutianas sólo había servido para dis¬ 
persar parte de las fuerzas japonesas, sin 
obtener ningún resultado a preciable. 
Las diversas escuadras niponas habían 
actuado muy separadas y, en consecuen¬ 
cia, sin poder apoyarse recíprocamente. 


Un hidroavión alemán bimotor Heinkel He, 115 (derecha) durante pruebas operativas para el 
lanzamiento del torpedo que era ubicado en la parte ventral del fuselaje (Archivo Apóstalo). 
Abajo: en el extremo norte de A 'omega, en un aeropuerto de la Luftwaffe, la tripulación llega 
con esquíes hasta un avión de reconocimiento Do. 17 P fBundesarchw > Koblenz), 

Abajo izquierda: un bombardero británico Blenheim sobrevuela los restos de una nave alemana 
recién atacada y a punto de hundirse en el Mar del Norte (Archivo Apastóla) 


LOS CONVOYES ÁRTICOS 

Desde el mo me rilo en que Hit ler 
había atacado a la Unión Soviética y ésta 
había tenido entonces que combatir del 
mismo lado de (irán Bretaña, los ingle¬ 
ses habían previsto un vasto programa 
de provisiones de armas y materiales 
para sus nuevos aliados. “Era el único 
modo ' afirmó Churchill “de que los 
ingleses y americanos pudiesen acudir en 
ayuda de los soviéticos”. 

Los convoyes seguían una ruta que 
pasaba muy al norte, entre los paralelos 
70 y 80: las naves zarpaban general¬ 
mente desde los puertos de Islandia (si 
los materiales provenían de los Estados 
Unidos) y, con la escolta de unidades de 
guerra británicas, subían hacia el norte. 
Luego se desviaban hacia el sur antes de 
llegar a la isla de Novaja Zemlia y ter¬ 
minaban su viaje de ida haciendo escala 
en los puertos de Arcángel y Murmansk. 
Se trataba de trasportes de mucha im¬ 
portancia y estas cifras lo demostraron: 
de las 17500000 toneladas de materiales 
que Rusia recibió en total de los aliados 
durante la guerra, el veinticinco por 
ciento fue trasportado a destino por 37 


convoyes con 775 buques mercantes. Só¬ 
lo en 1941, los rusos recibieron por vía 
marítima 2373 vehículos, 481 tanques y 
705 aviones, más 87000 toneladas de 
municiones y materiales varios y casi 
25000 toneladas de nafta. 

Un buque mercante de desplazamien¬ 
to medio, estimado en 6000 toneladas, 
podía trasportar el equivalente a 300 va¬ 
gones de ferrocarril, o bien: 60 vehículos 
acorazados y blindados, unos cien caño¬ 
nes, 2500 toneladas de municiones, 1000 
toneladas de provisiones varias y repues¬ 
tos. Se puede comprender fácilmente la 
importancia que los rusos le atribuían a 
estos convoyes, como lo demuestra la 
cantidad de cartas que Staíin escribía 
personalmente a Churchill para solicitar 
su envío. 

Los alemanes, en un principio, no le 
dieron mucha importancia a los convo¬ 
yes árticos; su ofensiva en Rusia se lleva¬ 
ba a cabo velozmente y estaban conven¬ 
cidos de que la caída del dispositivo mili¬ 
tar soviético se produciría en poco tiem¬ 
po. Pero en el invierno de 1941/1942, 
cuando comenzaron las primeras dificul¬ 
tades serías, le dedicaron una mayor 
atención a las provisiones que les permi¬ 





tían a sus enemigos una posterior resis¬ 
tencia. De este modo comenzaron encar¬ 
nizadas batallas aeronavales en el Mar 
Artico. 


La Luftwaffe 
ataca a los convoyes 

La tarea de individualizar a los con¬ 
voyes árticos se confió a los potos hidro¬ 
aviones de la aviación de marina alema¬ 
na v a las unidades de la Luhwatíe con 
asiento en Noruega septentrional- Aquí 
se hallaban concentrados, precisamente 
para la acción contra los convoyes árti¬ 
cos: un ala entera de bombardeo equipa¬ 
da con Ju.88; dos grupos de aviones tor¬ 
pederos He. 111; un grupo de bombarde¬ 
ros de picada )u.87; dos grupos de avia¬ 
ción costera, uno con hidroaviones 
He. 115, bimotores con flotadores y el 
otro con hidroaviones con casco central 
trimotores BV-138; un grupo de cuatri¬ 
motores de bombardeo Focke Wulf 200; 
dos escuadrillas de Ju 88 de reconoci¬ 
miento; una escuadrilla para observa¬ 
ción meteorológica y dos grupos de caza, 
dotados de monomotores Bf. 109. 

Para los ataques a las naves teman 
una especial importancia los dos grupos 
de He. 111, que constituían las primeras 
unidades de aviones torpederos de la 
Luftwaffe. Provenían de Italia, donde se 
habían adiestrado en la escuela de Uro- 609 








Un ju.88 (arriba, a la izquierda) regresa a 
la base en Noruega. Soldados alemanes 
provistos de esquíes observan el aterrizaje 
del avión (Archivo Bignozzi). Aquí arriba: 
lanzamiento de un torpedo por parte de un 
Heinkel He. 111. El bimotor alemán podía 
llevar dos torpedos suspendidos del fuselaje 
(A rch iva B ign ozzi). 

A la derecha, en orden descendente: El 
decolaje, desde un portaaviones de escolta, 
de un Grumman F4F “A lartlet" de la Boyal 
Navy (Archivo Apóstalo). 

Grumman F4F “ Wddcat (según la 
denominación americana), pertenecientes a 
la U.S. Navy, decolan desde el puente de un 
portaaviones británico (Archivo Apostólo). 

En las operaciones de protección a los 
convoyes altados en el Mar del Norte, 
tuvieron un excelente empleo también los 
48 ejemplares del PBY-6 Catalina ”, 
suministrados por los Estados Unidos a la 
Unión Soviética (Archivo Bignozzi) 
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sseto y representaban el fruto de una 
larga prueba de fuerza entre Goering y 
Raeder por el control de los aviones tor¬ 
pederos. Raeder había logrado crear la 
especialidad, pero Goering había venci¬ 
do al hacer que quedara bajo el control 
de la Luftwaffe. Sin embargo, la marina 
alemana no se había desarmado y equi¬ 
pó con torpedos hasta los He. 1 15, que 
dependían de Raeder. 

I )esde las bases septentrionales de 
Noruega, los aviones de reconocimiento 
de la Luftwaffe lograban avanzar algu¬ 
nas veces hasta 900 km de la costa, lle¬ 
gando casi hasta el campo de hielo polar. 
Para evitar que los aviones alemanes ios 
avistaran, los ingleses hacían que sus 
convoyes navegaran muy al norte, preci¬ 
samente a lo largo del campo de hielo 
flotante. En un determinado lugar éstos 
debían cambiar necesariamente su ruta 
para llegar a los puertos de destino: 
entre éstos, se prefería el de Arcángel 
antes que el de Murmansk, porque se 
hallaba fuera del radio de acción de la 
Luftwaffe. A los aviones, que constituían 
de todos nit>dos la mayor amenaza para 
los convoyes árticos, la marina alemana 
agregaba como elemento disuasivo para 
los aliados las unidades de superficie que 
se hallaban en los puertos noruegos y 
que comprendían el acorazado Tirpitz, 
los cruceros acorazados Scharnhorst y 
Gneisenau y el crucero pesado Prinz 
Eugen, así como mayor t añí idad de sub¬ 
marinos, que podían ser concentrados 
rápidamente a lo largo de la ruta de los 
mismos convoyes, Pero, como ya se ha 
dicho, los alemanes dejaron desde un 
principio que las naves pasaran 
tranquilamente. 

El fin del PQ 17 

Las primeras batallas contra los con¬ 
voyes árticos comenzaron en marzo de 
1942. El convoy PQ 12 había zarpado 
de blandía el primero de ese mes y esta¬ 
ba escoltado por muchas naves de guerra 
británicas, entre ellas el acorazado King 
George V, modernísimo y considerado 
uno de los más poderosos existentes en 
ese momento, y el portaaviones Victo- 
rious. Los alemanes hicieron intervenir 
al Tirpitz (el Gneisenau había sido 


dañado gravemente por un Ixmibaideo 
aéreo británico en el astillero de Riel al¬ 
gunos días antes, el 2“ de febrero). El 
crucero Prinz Eugen, enviado para al¬ 
canzar al Tirpitz, fue torpedeado por un 
submarino inglés y debió regresar a Ale¬ 
mania. El mismo I’irpitz logró escapar a 
duras penas de un ataque de aviones tor¬ 
pederos del portaaviones Victorious v re¬ 
cibió la orden de cambiar su ruta. El 
convoy perdió solamente un buque mer¬ 
cante, torpedeado por un submarino y 
Goering se convenció de que correspon¬ 
día a la Luftwaffe ocasionarle graves 
pérdidas a los aliados. Además, estaba 
muy sorprendido por lo que habían 
hecho los aviones japoneses en el Pacifi¬ 
co y deseaba firmemente que también la 
aviación alemana obtuviese resultados 
igualmente positivos. 

Los primeros ataques aéreos violentos 
se produjeron a fines de marzo contra el 
convoy PQ 13: los ju.88 de la 30 a Ala, a 
pesar de las adversas condiciones meteo¬ 
rológicas, hundieron en aquella ocasión 
dos buques mercantes. El siguiente PQ 
14 fue rechazado y regresó a Islandia 
debido a un temporal. El PQ 15, entre 
fines de abril y principios de mayo de 
1942, fue atacado por los He. 111, 















Reabastecimiento a un hidroavión fderecha) torpedero He, /15 B~1 perteneciente ai Gruppe 
del 506* Küstenfliegestaffel (Bundesarchw, Koblenz) Abajo, a la izquierda: los Foche Wulf 200 
C* l “Cóndor operaron durante mucho tiempo , inclusive desde las costas de Noruega, contra el 
tráfico naval aliado. Abajo } a la derecha: nada menos que 4924 P-39 fueron suministrados a 
Rusta y de éstos 475b llegaron a destino , tanto por vía aérea como mediante nave. Aquí, una 
formación de P-39Q de la ultima versión, con hélice cuatrtpala e insignias rusas Más abajo: 
una visión de las condiciones ambientales en las cuales operaban los convoyes aliados en el 
Atlántico septentrional. El portaaviones de escolta británico Fencer parcialmente ocuito por 
una gigantesca ola (Crown Copyright) 



provisto cada uno de dos torpedos que 
hundieron tres buques mercantes. Los 
rusos, previendo la reanudación de la 
ofensiva alemana, solicitaban cada vez 
mayores cantidades de materiales y ha¬ 
bían sugerido aumentar el numero de 
naves por convoy y, así, a fines de mayo 
el PQ 16 zarpó con nada menos que 35 
buques mercantes. 

El 27 de mayo, el PQ 16 fue atacado 
por más de cien bombarderos y aviones 
torpederos alemanes, perdiendo siete 
naves. 

El 27 de junio, parte para Rusta el 
convoy más importante jamás formado: 
es el PQ 1~, compuesto por 36 buques 
mercantes, escoltados por unos veinte 
buques de guerra que comprenden inclu¬ 
sive el portaaviones Victorious. El con¬ 
voy es avistado inmediatamente por los 
aviones alemanes y, mientras la Luft- 
waffe y la marina germana reúnen sus 
propias fuerzas, un equivocado inter¬ 
cambio de informaciones lleva a los in¬ 
gleses a impartir la orden de dispersar el 
convoy. Losju.88 y los He. 111 se aba¬ 
lanzan sobre las naves ya indefensas en 
una serie de ataques que duran casi una 
semana. En total, la Luftwafle hunde 
ocho buques mercantes y daña grave¬ 
mente otros siete, que luego son ulti¬ 
mados por los submarinos. Estos, a su 
vez, torpedean otras nueve unidades y 
sólo once buques mercantes, de los 36 
que habían partido, logran llegar a los 
puertos soviéticos. 

A pesar del desastre sufrido, en gran 
parte debido a los errores del almiran¬ 
tazgo británico que, en esta ocasión se 
comportó muy por debajo de su fama, 
los ingleses intentan nuevamente hacer 
pasar otro convoy. En setiembre parte el 
PQ 18: 39 buques mercantes y más de 


5ii buques de guerra y auxiliares. La 
protección aérea está asegurada por el 
portaaviones Avenger, una unidad auxi¬ 
liar fabricada en los Estados l nidos me¬ 
diante la trasformación de un buque 
mercante de poco más de diez, mil tone¬ 
ladas. Además, dos de las naves auxilia¬ 
res del convoy están provistas de cata¬ 
pulta para el lanzamiento de Hurricane. 
El combate es muy duro. Oleadas tras 
oleadas de aviones alemanes se suceden 
en una despiadada serie de ataques. 
Inclusive los lentos hidroaviones He. 115 
efectúan dos vuelos lanzando torpedos, 
mientras que en un solo ataque 55 
He. I 11 desenganchan una salva de nada 
menos que 110 torpedos, hundiendo 
ocho buques mercantes en una sola vez. 
Los caza del portaaviones Avenger y los 
Hurricane catapultados desde los buques 
mercantes, diez aviones en total, logran 
limitar las pérdidas, pero tres Hurricane 
son derribados por ¡a misma artillería 
antiaérea de! convoy. Ei resultado final 
es el siguiente: los ingleses perdieron 17 
buques mercantes, un cazatorpedero, un 
dragaminas y un petrolero, más cuatro 
caza y un hidroavión catapultado desde 
un crucero. Los alemanes perdieron tres 
submarinos y 41 aviones y, a pesar de 
que siempre habían pagado un alto pre¬ 
cio por sus éxitos, la impresión suscitada 
en los aliados por las graves pérdidas de 
los convoyes PQ 17 y PQ 18 fue tan 
fuerte que por algunos meses ningún 
buque mercante zarpó rumbo al Artico. 

Doce mil caza nuevos para 
la aviación soviética 

Con los convoyes nórdicos, o mediante 
viajes en etapas desde el Golfo Pérsico a 



los campos del Cáucaso v de Rusia meri¬ 
dional, en 1942 los aliados les hicieron 
llegar a los soviéticos nada menos que 
2000 monoplanos de caza de los tipos 
Hurricane P-40 y P-39. 

A los rusos les resultó útil, sobre todo, 
el caza americano Bell P-39 “Aira- 
cobra". Armado con un cañón de 20 ó 
37 mm en la trompa, sumado a las ame¬ 
tralladoras alares y del fuselaje, este 
avión no había encontrado la aceptación 
de los pilotos aliados en el combate de 
avión contra avión a causa de la escasa 
man iobrabil idad y de las insatisfactorias 
performances de altura. Con una buena 
plataforma de tiro y extremadamente 
resistente, el Airacobra demostró ser 
muy valioso para el empleo que le dieron 
los regimientos rusos, en la caza a baja 
altura contra los camiones y los medios 
mecanizados alemanes. 

En los años siguientes, también su de¬ 
rivado P-63 “Kingcobra” sería fabri¬ 
cado en serie y casi exclusivamente utili¬ 
zado por la aviación de! Ejército Rojo. 
Los caza aliados, aunque en cantidad 
claramente inferior a lo que estaban pro¬ 
duciendo en ese ínterin las fábricas 
soviéticas, llegaron a la línea en el 
momento en que se los necesitaba, cuan¬ 
do los rusos intentaron reunirse en el 
aire para detener, de algún modo, el 














siempre fuerte empuje ofensivo de la 
Wehrmacht. 

I no de los elementas que favorecieron 


lalación de las maquinarias en las zonas 
escogidas no podía ser muy rápida. Los 
mismos obreros de las fábricas, además 


el éxito de la resistencia soviética y ase¬ 
guraron al Ejército Rojo la definitiva 
capacidad tic victoria fue e! coordinado y 
oportuno traslado a Oriente de la gran 
mayoría de los equipos industriales. 
Mientras la ofensiva germana escalaba 
posiciones en mayor medida, entre julio 

v noviembre de 1941, se trasladaron al 

# 

Este nada menos que 1523 complejos 
industriales que fueron distribuidos en la 
región del Y oiga, en Siberia occidental y 
oriental, en Kazakistán. en Asia central 
y —alrededor de la mitad— en los l ra¬ 
les. En total, en el verano y el otoño de 
1941, solamente el ferrocarril trasportó 
más de un millón y medio de vagones de 
herramientas e instalaciones 
industriales. 

El traslado comportó muchas dificul¬ 
tades. En efecto, con los equipos sólo 
había sido posible trasladar el 30/40 por 
ciento del personal y se notaba la falta de 
muchos técnicos especializados. La ins- 


de estar obligados a duros turnos de tra¬ 
bajo —12-14 horas diarias— eran em¬ 
pleados en los momentos "de descanso" 
en las estaciones para el desembarco de 
los materiales. Se debieron realizar mi¬ 
lagros de improvisación para asegurarle 
a una cantidad tan grande de industrias, 
la alimentación de energía, agua y mate¬ 
rias primas. En Novosibirsk se creó el 
establecimiento aeronáutico más grande 
de la Unión, trabajando las veinticuatro 
horas del día. Aún no se habían termi¬ 
nado las paredes y tampoco se hablaba 
de colocar el techo, cuando el taller pro¬ 
dujo el primer caza MiG. Era el lü de 
diciembre de 1941 y habían pasado sólo 
14 días desde la llegada del último ion- 
voy que había concluido el traslado de la 
vieja a la nueva sede de la gran fábrica 
aeronáutica. Es sorprendente comprobar 
que, a fines de diciembre, el mismo com¬ 
plejo había terminado 30 MiG y tres 
11 . 2 . 



Aviadores germanos (izquierda) observan 
los restos de un 11-2 obligado a efectuar un 
desastroso aterrizaje forzoso 
(Bundesarchw, Koblenzf 
Abajo: formación de caza morwmotores 
soviéticos del tipo XUC-3 (Archivo Apastólo). 
.Vías abajo: un caza LaGG-3 capturado par 
las tropas rumanas y expuesto al público 
en una ciudad de la retaguardia 
(Archivo Bignozzi) 



La producción de aviones 
más que duplicada 

En la segunda mitad de 1941, el ritmo 
de producción de aviones en la Unión 
Soviética se había más que duplicado. 
Para algunos tipos, considerados de pri¬ 
mordial importancia, el ritmo de pro¬ 
ducción conoció porcentajes de aumento 
aun mayores. Por ejemplo, mientras que 
en el primer semestre de 1941 se habían 
fabricado 249 aviones de ataque 11.2, en 
el semestre siguiente los 11.2 fabricados 
ascendieron a 1293. 

Sólo en 1941 se fabricaron ¡867 ejem¬ 
plares del excelente bombardero Pe.2, 
pero en el segundo semestre la cifra de 
aviones fabricados fue tres veces más alta 
que la de los aviones fabricados en los 
primeros seis meses de esc año. 

Así como con los aviones, lo mismo 
sucedía con los tanques y los cañones. El 
Estado Mayor alemán en 1942 comuni¬ 
có a Hitler que la producción mensual 
de tanques en la Unión Soviética había 
alcanzado y superado las 600 unidades. 
Hitler no creía en tales números enor¬ 
mes y. cuando sus oficiales insistieron en 
la veracidad del informe, exasperado 
gritó: “¡Si lo hubiese sabido antes, ja¬ 
más habría comenzado las operaciones 
contra Rusia! 





En 1942, solamente la producción de Guerra de trasportes 


monomotores de caza en la Unión Sovié¬ 


tica llegó a la cifra de 10000 ejemplares. 
Habían entrado en línea nuevos modelos 


y, en efecto, al LaGG 3 le seguían el 
La.5 con motor en estrella y el Yak.9 
con motor en linea. Las características 
de estos caza les permitían poder me¬ 
dirse con iguales armas con las versiones 
del Bf. 109, entonces en línea en la Luít- 


waffe. La aviación de caza tenía mucha 
importancia en la táctica aérea soviética, 
dado que servía tanto para garantizarle 
a sus unidades terrestres un cielo 


“limpio” de aviones enemigos, como 
para obligar a las unidades enemigas a 
comprometerse a fondo en agotadoras 
acciones tácticas. 

Los mismos caza, muy pronto provis¬ 
tos de cartones de un calibre elevado de 
20, 23 y 37 mm, fueron empleados entre 
otras cosas en largas cadenas que efec¬ 
tuaban ataques mortíferos contra las for- 
maciones mecanizadas del enemigo 


La campaña aérea de Rusia fue, en 
gran parte, una guerra de trasportes. 
Después de Demiansk y Cholm, los 
ejemplos de reabastecimientos aéreos vi¬ 
tales para tropas cercadas o unidades en 
avance se multiplicaron. Los mismos 
rusos efectuaron con mucha frecuencia ei 
traslado rápido de grandes unidades ae- 
rotrasportadas de un lugar a otro del 
frente. En ese caso, se valieron de los 
diez cuerpos de tropas paracaidistas ae- 
rotrasportadas. los cuales jamás fueron 
empleados en una acción vertical en sen¬ 
tido estratégico, sino que con su gran 
movilidad intervinieron muchas veces 
para corregir situaciones como unidad 
de refuerzo que, en el frente sostenido 
por las unidades terrestres, estaban 
volviéndose peligrosas. Los rusos utili¬ 
zaron con frecuencia unidades de para¬ 
caidistas, pero jamás superiores en canti¬ 
dad al regimiento, para reforzar entran- 



Aviones de caza del tipo LaGG- í (izquierda) 
sobre un tren destruido por los ataques de la 
aviación germana (Archivo Catalanatto). 
Abajo: fue notable en el sector oriental la 
importancia asumida por las aviaciones de 
trasporte. He aquí uno de los grandes 
hexamotores Me, 123 "Gigant en un 
campo alemán en í Ucrania; en el fondo se 
observa otro avión del mismo tipo; en un 
costado un trimotor italiano S.82 
(Bundesarchiv, Koblenz) 

tes aisladas en la línea y, sobre todo, 
para apoyar a las grandes unidades par- 
tisanas que efectuaban sabotajes a es¬ 
paldas de la línea enemiga. 

En este tipo de guerra aérea logística 
el Ejército Rojo, disponiendo de grandes 
cantidades de caza, hacía problemática 
la realización de las delicadas y comple¬ 
jas acciones de trasporte aéreo por parte 
de los alemanes. La Luftwaffe, que 
denotaba claramente el peso de años de 
desgaste en todos los frentes, había visto 
reducidas sus unidades de caza y ahora 
se veían obligadas a hacer frente a la 
amenaza aliada en el área del Medite¬ 
rráneo y a proteger con unidades cada 
vez más importantes los cielos patrios, 
violados en ese momento no sólo por el 
Bomber Gommand inglés, sino también 
por las nuevas unidades de bombardeo 
que la USAAF estaba trasladando a 
Gran Bretaña y Medio Oriente. 

De este modo, mientras que los MiG, 
los LaGG y los Yak estaban en condi¬ 
ciones de oponerse con éxito al ir y venir 
de los trasportes enemigos, los escasos 
Bf. 109 alemanes y los de sus aliados, 
flanqueados por pocas decenas de caza 
aliados I.A.R. 80 rumanos y Macchi ita¬ 
lianos, no eran suficientes para impedir 
la imponente actividad de la gran arma¬ 
da aérea logística puesta en el campo por 
los soviéticos, a pesar de que en el vera¬ 
no de 1942 entraría en línea también en 
e! frente ruso el nuevo caza germano 
Focke Wulf 190 que, con el peso de su 
superioridad técnica, sería un temible 
enemigo para los caza rusos. 


La nueva ofensiva alemana 

i ,as noticias de la formidable reanuda¬ 
ción industrial soviética modificaron am¬ 
pliamente los planes previstos por el 
Oberkommando para la ofensiva que la 
Wehrmacht desencadenaría a comienzos 
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del verano de 1942. Hitier personal¬ 
mente se había propuesto algunos objeti¬ 
vos: partiendo desde el sector centro 
meridional del frente, introducir un ejér¬ 
cito acorazado en el arco constituido por 
el Don y dirigirse luego hacia el Cáuca¬ 
mo. De este modo, se llegaría hasta las 
instalaciones de extracción y refinamien¬ 
to de petróleo en el sector Cáucaso-Cas- 
pio, se apoderaría de enormes cantidades 
de trigo, se interrumpiría el vital (lujo de 
petróleo hacía el resto de la Unión 
Soviética y se amenazaría el mismo ca- 

i 

mino aliado que desde Persia llevaba 
provisiones al Ejército Rojo. Un grupo 
de ejército debería dirigirse, al mismo 
tiempo, hacia el recodo del Volga, en 
Stalingrado, para defender el avance ha¬ 
cia el Cáucaso y cortarle el camino a los 
refuerzos soviéticos y para establecer las 
bases para ulteriores operaciones: el 
avance hacia los Urales y las vitales ins¬ 
talaciones industriales de esa región, y 
una gigantesca maniobra envolvente 
que, partiendo desde el sector Don- 
Volga, tomaría por sorpresa a los ejérci¬ 
tos soviéticos que obstruían el camino 
hacia M osa! 


f n Ju.52 (izquierda, arriba} destinado al reabastecimiento de combustibles para permitirles a 
las columnas acorazadas alemanas rapidez en las operaciones (Archivo Bignozzij Izquierda , 
abajo: uno de los caza con motor en estrella LAR. 80 de los cuales la aviación rumana empleó 
una cierta cantidad junto con los caza aliados en el frente soviético . Izquierda, más abajo: el 
TB-7 fue utilizado también para el trasporte y el lanzamiento de paracaidistas: Aquí , el 
avión está aterrizando en un aeropuerto londinense durante el primer maje del ministro 
Molotov junto a los aliados , A bajo, a la derecha: en las operaciones contra las posiciones 
soviéticas en Crimea se utilizaron aún ampliamente los Ju,87, Aquí observamos algunos de 
ellos en la versión k ‘D" durante las labores de mantenimiento (Bundesarchiv , K obtenzj 


El proyectó era demasiado ambicioso 
y, dadas las fuerzas de las cuales dispo¬ 
nía la Wehrmacht, los consejeros milita¬ 
res convencieron a Hitier de que, al 
menos en 1942, Alemania no poseía los 
recursos para lograr los últimos dos ob¬ 
jetivos. En consecuencia, la Wehrmacht 
planteó su plan operativo para la con¬ 
quista del Cáucaso y la instalación en la 
ensenada del Volga. 

La caída de 
Sebastopol y Crimea 

Para este conjunto de operaciones 
Goering, logró reunir tras un enorme es¬ 
fuerzo, entre 1000 y 1500 aviones en el 


ala meridional del frente. Éstos consti¬ 
tuían más de la mitad de toda la fuerza 
de ia LuftwafTe en el frente ruso. Contra 
esta formación estaban por lo menos tres 
ejércitos aéreos soviéticos con una canti¬ 
dad de aviones tres veces mayor La 
Luftwaffe conservaba aún una increíble 
capacidad agresiva, una cierta superiori¬ 
dad cualitativa en materiales v hombres 
con un enorme caudal de experiencia. 
Sin embargo había perdido el arrojo v la 
concentración de los tiempos de las cam¬ 
pañas contra Polonia y Francia. Las 
unidades habían sido reducidas, en su 
organización, algunas veces a la mitad y 
si se lograba reemplazar el enorme vacío 
de las pérdidas materiales, con una pro¬ 
ducción de aviones cada vez más cuan¬ 




tiosa, se hacia cada vez más difícil el 
problema de la formación de nuevas 
tripulaciones. 

Las unidades estaban obligadas a 
intervenir en los frentes más diversos de 
la comprometida estrategia germana. 
Especialmente grave era la situación de 
la caza, cuyas unidades con frecuencia 
fueron trasladadas de Rusia a Francia, 
de Francia al Mediterráneo y viceversa, 
agotando a las tripulaciones y las máqui¬ 
nas en los climas más diferentes y en las 
más variadas condiciones de empleo. 

1 )ebe destacarse que, simultánea¬ 
mente a la ofensiva en el sur, el comando 
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supremo alemán preveía una ofensiva en 
el sector de Leningrado, para ocupar fi¬ 
nalmente esa ciudad y abrir un camino 
directo con Finlandia, obligada hasta 
entonces a un relativo aislamiento. Esto 
significaba que la Luftwaffe, en plena 
lucha, obligada a dispersar sus fuerzas, 
ni siquiera tendría la posibilidad de rea¬ 
lizar reemplazos adecuados. 

En la primavera de 1942 a pesar de 
que el habitual Fieseler “Storch" con un 
correo del Estado Mayor alemán, aterri- 
zara por error en las cercanías del 
Donetz, siendo capturado con la tripula¬ 
ción, el valioso cargamento constituido 
por los documentos con los planos de la 
próxima ofensiva de la Wehrmacht, los 
soviéticos cometieron el error de formar 
lo mejor de sus fuerzas aéreas en el sec- 


ya potencia destructora estaba integrada 
por la acción de aproximadamente 400 
aviones de la Luftwaffe, en su mayoría 
aviones de picada Ju.87 y Ju.88, queco- 
locaron sobre tas fortificaciones de la 
ciudad soviética miles y miles de tonela¬ 
das de bombas de demolición. 

£1 camino hacia el Cáucaso 
queda libre 

El 10 de junio, los alemanes forzaron 
el Oonetz. El siguiente 22 de julio, con 
una maniobra menos rápida que en las 
ofensivas del año anterior pero con igual 
arrojo, cruzaban el Don y se dirigían 
resueltamente hacia el Cáucaso, La 
caída de Rostov le abría a las armadas 
acorazadas alemanas el camino hacia el 



Un avión de enlace Fieseler Fu 156 “Storch 
(izquierda) con las insignias de ¡a (Cruz Roja , 
habiendo sido adaptado al trasporte de 
heridos (Archivo Apastólo). Abajo t 
izquierda: una pieza liviana antiaérea 
alemana en acción en el sector meridional 
del frente ruso (Bundesarchw, Kobtenz)* 
Abajo, derecha: para el ataque a tierra se 
emplearon intensamente en el sector 
meridional del frente ruso los biplanos 
Henschel //j, 123. Aquí, algunos amones 
de este tipo en vuelo en el cielo de la 
cabeza de puente en ¡Cuban 
(Archivo Bignozzi) 





tor central del frente, seguros de que con 
el buen tiempo tos alemanes intentarían 
otra vez el camino hacia Moscú, 

En jun iu, los alemanes se aseguraron 
la solidez del ala meridional de) frente, 
atacando al aislado y formidable baluar¬ 
te de Sebastopol y limpiando la saliente 
de Kerc de todo resto de presencia sovié¬ 
tica. En este sector operaron importantes 
fuerzas aéreas, que tuvieron un peso de¬ 
terminante en ei éxito alemán que fue 
muy rápido, Sebastopol, después de una 
heroica resistencia, cayó con el ataque de 
tos monstruosos morteros germanos, cu- 


sur. El avance alemán, una vez en con¬ 
tacto con los primeros contrafuertes del 
sistema montañoso, sufrió sin embargo 
una visible disminución en su marcha y 
la distancia de las fuentes de reabasteci¬ 
miento obligó a las tropas acorazadas a 
detener la marcha. Se esperaba que con 
la conquista de Crimea un rápido avance 
a lo largo de la costa del Mar Negro 
permitiría trasportar las provisiones ne¬ 
cesarias por vía marítima: pero Tuapse 
se resistió y la presencia de una flota 
rusa aún poderosa en la misma Tuapse y 
en Batumi impidió la organización de 


fuertes convoyes. Se recurrió una vez 
más al trasporte por vía aérea de las la¬ 
tas de combustible de las cuales, sin em¬ 
bargo, jamás llegó una cantidad suficien¬ 
te para que las divisiones de tanques ale¬ 
manes adquirieran nuevamente la movi¬ 
lidad necesaria para el éxito final. Se lle¬ 
gó hasta el Elbruz, ei pico más alto de la 
cadena y algunas unidades móviles toca¬ 
ron esporádicamente las costas del Mar 
Caspio, pero la ofensiva alemana termi¬ 
nó estancándose presentando además un 
flanco, precisamente el que apuntaba 
hacia el Mar Caspio, totalmente a mer- 615 






ced del enemigo. La gran cantidad de 
textos acerca de las grandes batallas son, 
con frecuencia, reticentes sobre los moti¬ 
vos de ciertos entorpecimientos de resis¬ 
tencia y, a pesar de que en este caso el 
bloqueo de la ofensiva sobre el Cáucaso 
se atribuye a factures eminentemente te¬ 
rrestres, en realidad la aviación rusa 
ejerció un peso enorme. He aquí lo que 
el historiador inglés Liddell Hart dice al 
respecto: “Un factor que jugó un papel 
importante en este fracaso alemán fue el 
traslado efectuado por los rusos, de mu¬ 
chos centenares de bombarderos (11.2 y 
Pe.2 - N.d.R.) a los campos de aviación 
situados en las cercanías de Groznij. Su 
imprevista aparición fue tanto más eficaz 


en cuanto casi todas las unidades antiaé¬ 
reas y también las fuerzas aéreas habían 
sido enviadas, entre tanto, al frente de 
Stalingrado. De este modo, los bombar¬ 
deros rusos pudieron actuar tranquila¬ 
mente, molestando con continuos ata¬ 
ques al ejército de Kleist e incendiando 
amplias extensiones del monte a través 
del cual éste estaba tratando en vano de 
abrirse paso”. 

Agregúese luego que la superioridad 
soviética en materia de aviación impidió 
literalmente que se pudiese llevar a cabo 
la acción de desembarco aéreo para la 
conquista del puerto de Tuapse y para la 
cual se habia trasladado a Crimea una 
división entera de paracaidistas. 



Las unidades aéreas croatas operaran en 
Rusia equipadas con bimotores Dornier 
Do. 17 Z (izquierda). Abajo, a la izquierda: 
el puerto de Tuapse , en el Mar Negro, 
durante un ataque de la aviación alemana. 
Abajo, a la derecha: un aviador alemán 
delante de un Ju.88. en un aeropuerto de 
Rusia meridional 

La epopeya de Stalingrado 

En Stalingrado el brazo norte de la 
ofensiva alemana se detuvo por la in¬ 
creíble resistencia opuesta por las tropas 
rusas que, a sus espaldas, tenían el V'ol- 
ga a sólo tres kilómetros y que. sufriendo 
y ocasionando pérdidas sangrientas al 
VI Ejército alemán supieron detener al 
enemigo. Los primeros refuerzos que 
acudieron fueron precisamente aquellas 
unidades aerot raspo riadas que los rusos 
hacían detener en las cercanías de 
Moscú, para reparar alguna brecha que 
se hubiese abierto en el sector. Un puen¬ 
te aéreo que duró desde agosto hasta se¬ 
tiembre de 1942, llevó hacia Stalingrado 
decenas de miles de hombres. Los avio¬ 
nes eran los viejos TB-3, a los cuales se 
sumaron los más modernos Li.2 v los 
cuatrimotores I‘H-7 de las restablecidas 
fuerzas de intervención de gran alcance, 
bajo el mando del general Golovanov. 

La epopeya de Stalingrado, quizá la 
más decisiva de las grandes batallas te¬ 
rrestres de la Segunda Guerra Mundial, 
no fue solamente un encuentro de ejérci¬ 
tos blindados (por cierto no empleados 
muy provechosamente en un teatro de 
operaciones tan restringido), de duelos 
de artillería, de crueles ataques de infan¬ 
tería en masa casa por casa, sino que fue 
también y en medida importante para su 
resultado final, una batalla en la cual la 
aviación intervino con fuerzas cuantio¬ 
sas. Stalingrado marcó la afirmación 
definitiva del avión sobre el tanque y 
constituyó la tumba de la aviación de 
trasporte alemana. 

Junto con los tanques y los Soldados, 
los tres generales que formaban el co¬ 
mando supremo soviético en Stalin¬ 
grado, Zhukov. Vassilevsky y Voronov, 
tuvieron a sus órdenes centenares de 
Pe.2 y de 11.2, miles de caza MiG, Yak y 
LaGG, que conquistaron el dominio del 
cielo de la batalla, contribuyendo en pri¬ 
mer lugar a la resistencia opuesta ai 
empuje ofensivo germano y luego a la 
aniquilación de las fuerzas alemanas. La 
ofensiva soviética en el frente del \ oiga 
comenzó el 22 de noviembre de 1942. 
Los alemanes y sus aliados estaban obli¬ 
gados ahora a actuar a la defensiva en 
todos los frentes de guerra. 




GUERRA 

EN EL ATLÁNTICO 

En 1941 se había intensificado la gue¬ 
rra submarina en el Atlántico; esto afec¬ 
taba especialmente a los ingleses quie¬ 
nes, atrincherados en una isla, corrían el 
peligro de todo asediado; tener que capi¬ 
tular por falta de provisiones. La situa¬ 
ción había mejorado notablemente a 
partir del 1® de julio de ese mismo año, 
cuando los americanos habían comenza¬ 
do a relevar a los ingleses en la guarni¬ 
ción de Islandia. Además, naves de gue¬ 
rra americanas escoltaban a los convo¬ 
yes, cualquiera que fuese su nacionali¬ 
dad, hasta los puertos islandeses. En el 
otoño de 1941, al portaaviones ameri¬ 
cano Wasp se le asignó esta tarea de 
protección de los convoyes. El Wasp 
operaba con aquellos que podían ser 
considerados los aviones estándar de la 
marina americana de la época: caza 
Wildcat y aviones de picada Vindicator. 
Equipados con bombas de profundidad, 
los bombarderos podían atacar y des¬ 
truir a los U-Boot, mientras que a los 
caza se les había confiado la tarea de 
simple avistamiento, a pesar de que en 
algunos casos los pilotos atacaron sub¬ 


marinos con el fuego de sus ametrallado¬ 
ras (que eran cuatro, calibre 12,7 mm). 

Cuando Estados Unidos salió de su 
no-beligerancia, en diciembre de 1941, 
el Almirantazgo alemán envió inmedia¬ 
tamente a algunos de sus submarinos 
atlánticos frente a la costa oriental del 
continente norteamericano. No obstante 
su experiencia en materia de escolta de 
convoyes, adquirida precisamente ope¬ 
rando con el portaaviones Wasp al lado 
de los ingleses, los americanos se dejaron 
sorprender por la iniciativa alemana. 
Durante los primeros meses de 1942, 
cientos de miles de toneladas de flota 
mercante fueron hundidas a lo largo de 
las costas estadounidenses, desde Nueva 
York hasta Key West; desde las ciudades 
iluminadas —el gobierno americano ha¬ 
bía considerado que no era conveniente 
la obligación del oscurecimiento— se 
oían frecuentemente las sordas explo¬ 
siones de los torpedos. Durante el día 
altos penachos de humo, por la noche vi¬ 
vas llamas, indicaban de manera dramá¬ 
tica los efectos de los ataques 
submarinos. 

La responsabilidad del patrullaje en 
las orillas americanas del Atlántico no 
estaba aún bien definida en esa época. 
Participaban allí la marina, con unida¬ 


des de superficie e hidroaviones, y la 
aviación del ejército con un centenar de 
aviones de gran alcance, entre los cuales 
se hallaban algunos cuatrimotores B-17 
aunque volaban frecuentemente desar¬ 
mados y casi siempre sin bombas. Ade¬ 
más las tripulaciones carecían de adies¬ 
tramiento específico, ignoraban las nor¬ 
mas más elementales del patrullaje de 
altura antisubmarino y no disponían de 
los instrumentos necesarios. Los pocos 
hidroaviones que la aviación naval podía 
tener en servicio se hallaban en las 
mismas condiciones. Mientras tanto, los 


Un avión estadounidense (arriba) sobrevuela 
los buques mercantes de un convoy aliado, en 
ruta a través del Atlántico. 

Abajo, izquierda: el portaaviones americano 
Wasp, que apoyó en el Atlántico las 
operaciones de defensa de los convoyes 
altados (U.S . Navy). Abajo, derecha: dos 
hombres se apresuran para recuperar el cable 
de enlace de una catapulta que en ese 
momento lanza un TBF “ Avenger ”. El 
portaaviones es el Santee, de la marina 
americana, empleado en operaciones de 
escolta antisubmarina en el Atlántico 
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submarinos alemanes lograban fáciles 
éxitos: practicaban la táctica de perma¬ 
necer sumergidos durante ei día y atacar 
por la noche, cuando ningún avión ame¬ 
ricano podía avistarlos, excepto que 
hubiese un excepcional claro de luna. 


El radar contra los U-Boot 

A medida que la guerra proseguía y la 
colaboración con los ingleses se hacía 
más intensa, los americanos comenzaron 
a organizarse inclusive en el sector de los 
radares. Por ello comenzaron a poner en 
servicio, a partir de 1942, aviones terres¬ 
tres con gran radio de acción: se trataba 
de cuatrimotores B-24 “Liberator” pro¬ 
vistos de radar, del mismo modelo del 
ASV que los ingleses habían probado 
desde 1937. Además, los Liberator fue¬ 
ron provistos de hornijas de profundidad 
con explosivo de alto poder, el 
“Torpex”. Una bomba de este tipo lo¬ 
graba dañar un U-Boot aunque le explo¬ 
tase a una cierta distancia. 

El avión equipado con radar consti¬ 
tuía pues, la respuesta de los aliados a la 
ofensiva submarina alemana: era una 
respuesta dura y mortífera, especial¬ 
mente cuando provenía de los ingleses. 
El Coastal C ommand británico se había 
organizado para atacar a los submarinos 
alemanes cuando partían para una ac¬ 
ción en el Atlántico, sorprendiéndolos en 
el Golfo de Vizcaya, que éstos tenían 
que cruzar necesariamente. 


En un puerto de escala de Ataska para hidroaviones , un Pfí Y-5A " Catalina ” (izquierda¡ es 
preparado con bombas de mucho peso para una misión de patrullaje antisubmarino. 

Abajo: encuentro en la costa, en el Atlántico, entre un submarino italiano y un hidroavión 
alemán de combate y enlace. Arado Ar, 196 . Eos Arado eran empleados intensamente para 
apoyar a los submarinos (Archivo Bignozzi). 

¿Más abajo: un Liberator G.R.II1 del Coastal Command de la RAF El Liberator pie uno de los 
enemigos más temidos de los ¡ 1-Boot 



Los aviones ingleses aprovechaban las 
posibilidades ofrecidas por el radar de a 
bordo para atacar de noche, cuando los 
submarinos alemanes navegaban emer¬ 
gidos. Las horas de la noche habían sido 
siempre las elegidas por los submarinos 
para realizar dicha maniobra, dado que 
ios ocultaban del avistamiento enemigo y 
permitían tomar aire fresco a la tripula¬ 
ción y recargar las baterías que alimen¬ 
taban el aparato para la propulsión sub¬ 
marina. Además, navegando en emer¬ 
sión, el submarino podía desarrollar con 
lacilidad velocidades superiores a los 16 
nudos (aproximadamente 30 km/h) y, 
en consecuencia, salir más rápidamente 
del vigiladísimo Golfo de Vizcaya. 

Sin embargo, a pesar de recibir en la 
pantalla del radar el eco del submarino 
emergido, las tripulaciones de los avio¬ 
nes del Goastal Command no lograban 
perfeccionar el ataque nocturno, espe¬ 
cialmente si el cielo estaba cubierto. 
Como mucho, podían conformarse con 
desenganchar algunas bombas al azar, 
teniendo la certeza que sería un caso ex¬ 
traordinariamente afortunado si por lo 
menos una hubiese llegado a algunos 
centenares de metros del submarino, 
blanco de! ataque. 

En ese momento, un olicíal inglés, el 
comandante Leigh del Coastal Com¬ 
mand, tuvo una idea: ¿por qué no aco¬ 
plar al radar un poderoso proyector que 
rompa la oscuridad permitiendo identifi¬ 
car al submarino? La idea, presentada 
oficialmente hacia mediados de 1941, fue 



convenientemente elaborada y en la pri¬ 
mavera de ! ( >42 los primeros aviones de 
la aviación costera inglesa reciben el 
proyector. 

En el escritorio del almirante Doenitz, 
comandante en jefe de la armada subma¬ 
rina germana, se acumulan informes 
desconcertantes; comandantes de subma¬ 
rinos que declaran que en la noche más 
oscura ven caer un avión encima de 
ellos. Se enciende una luz de improviso 
que ilumina al submarino como si fuese 
de día y antes de que los marineros 
puedan correr hacia las ametralladoras 
antiaéreas, ya llueven bombas y ráfagas 
de cañones. 

Poco a poco los alemanes se convencen 
de que no se trata de hechos casuales. 
Doenitz se ve obligado a reconocer que 
los ingleses han hallado un sistema muy 
eficaz para combatir a [os U-Boot. El ca¬ 
pitán Stumrnei del servicio de comunica¬ 
ciones de la marina alemana que se 
había trasladado a Francia para hablar 
con los comandantes de los U-Boot, no 
parece tener dudas. Está claro que los 
ingleses han instalado un radar a bordo 
de sus aviones. 






Lor¿ los colores del Coastal Command, Boeing Fortress HA f izquierda), denominación 
inglesa del B-I7E. Estos aviones, junto con los Liberator ; operaban en misiones antisubmarmas, 
desde las bases de Inglaterra, de las Islas Hébridas, de Isiandta y de las Islas Azores {Imperial 
VVar Museum). Abajo: un Liherator del Coastal Command iluminado en pleno por el faro 
Leigh Light \ instalado en otro Liberator; el faro estaba destinado a iluminar a los U-Boot 
descubiertos de noche por el radar AS V de a bordo (I. W. Ai .y. Más abajo en mar abierto un 
hidroavión alemán Blohm und Voss B. V. 138 aborda, para reabastecerlo , un U-Boot oceánico 
fBundesorchw, Koblenz) 


£1 submarino se defiende 

Al comprobar que se trataba de rada¬ 
res, los alemanes trataron de descubrir 
los secretos del enemigo, entrando en po¬ 
sesión de un radar ASV, hallado intacto 
a bordo de un avión inglés derribado. 
Los submarinos alemanes fueron provis¬ 
tos entonces de un aparato de localiza¬ 
ción pasivo que, por e) nombre de la fir¬ 
ma que lo fabricaba en la Francia ocu¬ 
pada, fue llamado comúnmente 
“Metox”. Gracias a este aparato, que 
tenía un alcance muy superior al de los 
radares ingleses, los submarinos podían 
tener una inmediata señalación de la lle¬ 
gada del avión enemigo. 

Lamentablemente no faltaron las difi¬ 
cultades: desde un principio, los servi¬ 
cios técnicos de la marina germana no 
lograron preparar oportunamente un 
tipo de antena resísteme a la corrosión. 
For esta razón, un marinero debía soste¬ 
ner la antena del Metox con las manos 
cuando ei submarino estaba emergido. 
En el momento en que el aparato señala¬ 
ba la presencia de un avión provisto de 
radar en las cercanías, se ordenaba la 

inmediata inmersión del U-Boot v era 

# 

necesario estar muy atentos para volver 
a llevar la antena al interior del casco sin 
producirle daños. Además, las primeras 
señalar iones del aparato Metox eran 
rudimentarias, confiadas a una serie de 
silbidos y ruidos extraños que tenían el 
poder de aterrorizar a toda la tripula¬ 
ción. Pero a continuación el equipo fue 
perfeccionado, se construyó una antena 
que podía permanecer en la parte ex¬ 
terna del casco aun durante los periodos 
de inmersión y los U-Boot comenzaron 
otra vez a cruzar tranquilos el Golfo de 
Vizcaya al punto que Doenitz pudo de¬ 
clarar: "Ahora el avión es tan impotente 
contra el submarino como el cuervo 
contra el topo”. En efecto, el alcance del 
Metox era de por lo menos 50-60 kiló¬ 
metros, lo que daba al submarino una 
ventaja de tiempo de algunos minutos 
con respecto al avión. Dado que los LJ- 
Boot lograban sumergirse en sólo 40 se¬ 
gundos, se habían vuelto realmente 
invulnerables a los aviones británicos y 
americanos. Estos avistaban en las pan¬ 
tallas de sus radares el puntito luminoso 


que indicaba el eco del submarino y, 
cuando se preparaban para atacar a su 
blanco, el eco desaparecía de improviso. 

El 20 de noviembre de 1942, el mismo 
(’huirchil 1 en una comunicación secreta 
al presidente de los Estados Unidos, 
Roosevelt, le informaba que las incur¬ 
siones nocturnas en el Golfo de Vizcaya, 
con aviones provistos de radar y reflecto¬ 
res, se habían vuelto “va casi totalmente 
inútiles”. En octubre, los avistamientos 
tle submarinos baldan descendido drásti¬ 
camente a menos de la mitad. En la 
misma carta, Churchill le informaba 
también a Roosevelt la existencia de un 
nuevo tipo de radar que le permitiría a 
los ingleses volver a dominar en la lucha 
contra los submarinos. 

ASV centimétrico 

Guando Ghurchíll le escribía a Roose- 
velt, en los laboratorios de Inglaterra ya 
estaban naciendo radares aerot ras porta¬ 
dos ASV en condiciones de funcionar en 
longitudes de onda centimétricas en 


lugar de métricas, como los ASV enton¬ 
ces en uso. Desde el punto de vista técni¬ 
co y científico se trataba de una realiza¬ 
ción de muchísima importancia que, 
entre otras cosas, interesaba también a 
los alemanes, quienes a pesar de haber 
orientado sus investigaciones en la 
misma dirección, no habían podido obte¬ 
ner aún resultados positivos. 

La necesidad de los dos bandos bélicos 
de conocer los progresos de la otra parte 
en materia tic radar, concentró la aten¬ 
ción de los respectivos servicios secretos 
durante toda la guerra. Tanto en tiran 
Bretaña como en Alemania se institu¬ 
yeron estaciones especiales de escucha y 
unidades de técnicos especialmente 
adiestrados eran enviadas para inspec¬ 
cionar cuidadosamente los restos de los 
aviones enemigos derribados. 

En este sector, los ingleses lograron 
un gran punto a su favor con el golpe 
por sorpresa de Bruneval, efectuado en 
la noche del 27 de febrero de 1942. Al¬ 
gunos meses antes, un piloto de recono¬ 
cimiento había fotografiado una esta¬ 
ción, supuestamente un radar, que los 












alemanes habían instalado a una altura 
de 120 metros y a unos treinta kilóme¬ 
tros de El Havre; la localidad se llamaba 
precisamente Bruneval. Otras fotogra¬ 
fías muy nítidas de la estación hicieron 
pensar a los científicos ingleses que allí 
se podrían hallar los modelos más avan¬ 
zados de los radares enemigos. Por lo 
tanto, se estudió un audaz golpe por sor¬ 
presa para entrar en posesión de esos 
radares. 

En efecto, en Bruneval no había una 
sino dos estaciones radar: una equipada 
con el "Freya'' y la otra con el '‘Würz¬ 
burg’'. Las dos estaciones se comple¬ 
mentaban recíprocamente. La primera, 
con su haz de ondas de gran alcance, 
exploraba atentamente el horizonte; la 
segunda, con haz de menor alcance, 
suministraba mediciones detalladas. 
Para caer sobre las dos estaciones, los 
ingleses utilizaron una unidad de para¬ 
caidistas y una de comandos. Los para¬ 
caidistas fueron lanzados en el interior 
de esa localidad con algunos YVhitley del 
Ó20 51 Squadron: lograron acercarse sin 


problemas al puesto del Würzburg y eli¬ 
minar ¡a reducida guarnición alemana, 
capturando a los técnicos del radar. La 
estación del Freya, en cambio, dio la 
alarma, y los incursores no lograron 
someterla. 

La ocupación de la estación radar 
duró en total diez minutos, durante los 
cuales los paracaidistas ingleses lograron 
fotografiar todos los aparatos existentes 
y arrancar, cortándola con una sierra, la 
antena rotante del Würzburg. Una vez 
reunidos con los comandos, los paracai¬ 
distas, junto con su botín, fueron puestos 
a salvo por unidades de la marina britá¬ 
nica que esperaban a lo largo de la costa. 
Esta acción y las exactas informaciones 
de los agentes dispersos en todo el terri¬ 
torio de a Europa ocupada, pusieron a 
los ingleses en condiciones de conocer 
con precisión e¡ nivel técnico de las reali¬ 
zaciones alemanas en materia de radar. 
Especialmente importante fue la com¬ 
probación de que los alemanes no opera¬ 
ban aún en la banda centimétrica y, en 
consecuencia, no estarían en condiciones 


El portaaviones de escolta inglés Víndex 
{arriba); sobre elpuenU ?, algunos 
Swordfish y Sea Hurricane (I. W.M.J. 
Abajo: el “Merchant Aircraft Camer" 

{M.A.C.) Ancylus no tenía hangar y llevaba 
sus cuatro Swordfish en el extremo del 
puente, reservando el otro extremo para los 
decolajes y aterrizajes (I. W.M.J 


de interceptar las señales de los nuevos 
radares de los aviones ingleses. 


Los aviones 
preparan la revancha 

El nuevo aparato, el ASV cent ¡métri¬ 
co. tenía como objetivo —cuando fue 
concebido— permitir que los bombarde¬ 
ros identificaran sobre el terreno aun con 
mal tiempo, en las horas más oscuras de 
la noche o directamente desde arriba de 
ias nubes En síntesis, era un radar más 
perfeccionado y completo que los demás. 
Comenzó a estar disponible para los pri¬ 
meros empleos experimentales hacia me¬ 
diados de 1 942 y por lo tanto, se trabajó 
febrilmente en su realización en serie, 
sobre todo cuando quedó claro que los 
submarinos alemanes, con el empleo del 
Metox, lograban avistar oportunamente 
la presencia de aviones enemigos. 

El nuevo radar centimétrico fue deno¬ 
minado, en código, H 2 S: a las tripula¬ 
ciones de los bombarderos que estaban 
provistos de éste se les encomendó que 
declarasen, en caso de aterrizaje forzoso 
en territorio enemigo, que esa doble H y 
la S querían decir solamente "home 
sweet home' ! (hogar, dulce hogar), un 
deseo de poder regresar incólumes de la 
misión. Naturalmente, los científicos 
habían encomendado a las tripulaciones 
de la RAF destruir el aparato si se vie¬ 
sen obligados a descender en suelo ene¬ 
migo. Además, contaban con el hecho de 
que difícilmente de un avión derribado 
se hubiesen podido obtener elementos 
suficientes para reconstruir el nuevo 
radar. 

En cambio sucedió exactamente esto 
y, cuando los aviones del Bomber Com- 
mand comenzaron las incursiones en el 
territorio alemán con el HaS, un ejem¬ 
plar intacto fue ecu petado por los ale¬ 
manes precisamente en el interior de un 
avión derribado. Esto sucedió solamente 
tres días después del comienzo del em¬ 
pleo del radar centimétrico. 

El nuevo radar centimétrico fue sumi¬ 
nistrado también a los aviones del Coas¬ 
tal Command que, valiéndose de éste, 
recuperaron la ventaja inicial con res¬ 
pecto a los submarinos. De este modo, 
los '-Boot que cruzaban el Golfo de 



Un H'ellington Allí fderecha) del 8 S Squadton de la RAF que, con base en Aden, efectuaba 
misiones antisubmannas en el Golfo Pérsico y en el Golfo Arábigo. Se observan las antenas del 
aparato de radar de localización. Derecha, abajo: un dirigible americano “ Bhmp ” del tipo 
Goodyear ZP4K. Estas aeronaves fueron empleadas intensamente para la protección de los 
convoyes, la localización de submarinos y el hallazgo de minas (Archivo Apostolo). Abajo, 
izquierda: un submarino germano alcanzado en el centro por las bombas de un avión americano 
(Archivo Pafi) 


Vizcaya, comenzaron nuevamente a re¬ 
cibir las bombas y las ráfagas de los 
aviones. 

Alejados de las costas, los submarinos 
alemanes se daban cita, sin embargo, en 
medio del Atlántico. Submarinos de 
grandes dimensiones, llamados en la jer¬ 
ga "vacas lecheras" los reabastecían de 
víveres, combustible, municiones y tor¬ 
pedos. Asi continuaban su lucha impla¬ 
cable, algunas veces durante varios 
meses {un submarino alemán permane¬ 
ció en misión 354 días seguidos). Esta¬ 
ciones de radio y radar en el continente 
mantenían los enlaces entre los nume¬ 
rosos U-Boot del Atlántico y les señala¬ 
ban los movimientos de aviones y naves 
enemigas cerca de las costas europeas. 
Por último, para guiar el ataque a los 
convoyes se estudió un nuevo aparato. 
Algunos J u.88 de reconocimiento sobre¬ 
volaban metódicamente las zonas de 
océano frente a los llamados "western 
approaches", los muelles occidentales de 


Inglaterra y, cuando avistaban un 
convoy, lanzaban al mar boyas provistas 
de radiotrasmisores automáticos. Las 
boyas continuaban lanzando mensajes 
durante dos horas, y los submarinos se 
orientaban basándose en esas señales 
para abalanzarse sobre el convoy. 

Aviones y submarinos 

Al intensificarse las amenazas subma¬ 
rinas, los aliados comenzaron a desarro¬ 
llar el programa de defensa más obvio: 
la provisión de una importante cobertu¬ 
ra aérea inclusive a los convoyes que na¬ 
vegaban en pleno Atlántico. Esto se 
logró actuando en dos direcciones princi¬ 
pales: por un lado, aumentando el alcan¬ 
ce de los aviones antisubmarino del 
patrullaje de altura; por el otro, incre¬ 
mentando la realización de una gran 
cantidad de portaaviones de escolta y 
auxiliares. 





Como aviones de gran alcance se esco¬ 
gieron los B-24 "Liberator", cuatrimo¬ 
tores terrestres ya empleados con éxito 
por el Coastal Command británico y por 
la guardia costera americana. Dotados 
de radar ASV, fueron provistos de depó¬ 
sitos suplementarios que aumentaron su 
alcance hasta las 4500 millas, f ueron 
denominados aviones “VLR ’ (Yery 
Long Range). 

En cuanto a los portaaviones, los asti¬ 
lleros americanos, con su capacidad de 
construcción prácticamente ilimitada, 
fueron los encargados de hacer frente a 
las necesidades de la flota auxiliar, tanto 
en lo que concernía a la marina america¬ 
na como a la británica. En el trascurso 
de 1942, la industria estadounidense 
suministró a la Royal Navy nada menos 
que 16 portaaviones para la escolta de 
los convoyes (otros 22 los entregaría en 
1943 haciendo subir el total de las uni¬ 
dades de este tipo a 38). Los primeros 
portaaviones de escolta americanos tras¬ 
ladaban 11420 toneladas, desarrollaban 
una velocidad máxima de 17 nudos y 
podían trasportar 18 aviones, que utili¬ 
zaban una cubierta de vuelo de 150 m de 
longitud. Los siguientes portaaviones 
vieron incrementada la cantidad de avio¬ 
nes, que aumentaron seis unidades 
llegando a un total de 24. Como aviones 
embarcados, los ingleses utilizaban en 
general los caza Sea Hurricane, versión 
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El portaaviones americano de escolia Card 
fder€cha) t fue condecorado por la 
Presiden i tal l/mt Citaitón por los éxitos 
obtenidos contra los submarinos alemanes 
(Archivo Paftj: Izquierda: la Boeing 
construyó el prototipo XPBB-1 de este 
hidroavión que tenia una autonomía de 
72 horas y estaba poderosamente armado 
para la lucha antisubmarma: Sin embargo , 
el avión no fue fabricado en serie, dado que la 
firma había concentrado su producción en 
los nuevos cuatrimotores B-29 
fArchivo Apos tolo). Abajo: el bimotor 
Lockheed PV-7 “ Ventura" pertenecía a la 
larga serte de amones de reconocimiento 
üniisubmarino fabricados por la firma 

americana (Archivo Pafi) 






t’l trasporte de cargas secas* como por 
ejemplo cereales. Quedando firme que 
en la bodega la nave albergaría la habi¬ 
tual carga, el puente era trasformado en 
pista de vuelo. Los ingleses fabricaron 
19 naves de este tipo, todas con un puen¬ 
te de aproximadamente 145 m de longi¬ 
tud y I8,5i) m de ancho. Cuando se tra¬ 
taba de naves para el trasporte de cerea¬ 
les. se obtenía un hangar para albergar a 
los aviones; en los demás casos, los avio- 
ncs cían ubicados siempre en la cubierta 
de vuelo. 

Cada nave MAC; podía llevar cuatro 
torpederos-bombarderos Swordfish y, en 
general, siempre tenía dos de éstos en 
vuelo y dos listos para el decolaje. Su fa¬ 
bricación fue decidida v encaminada en 
LM2, realizando luego servicios valiosos 
en ¡os dos años durante los que fueron 
empleados, es decir, desde [a primavera 
de 1943 hasta el verano de 1945. 

Dirigibles e islas de hielo 


naval de) conocidísimo avión terrestre, y 

torpederos-bombarderos Swordfish. A 
continuación, los Sea Hurricane fueron 
sustituidos poco a poco por los Wildcat 
de fabricación americana. 

Junto a estos portaaviones de escolta 
suministrados por los Estados Unidos, 
los ingleses decidieron fabricar otros por 
su ( tienta, pero en i 942 pusieron en gra¬ 
da solamente uno de éstos. Más intere¬ 


sante —porque era insólita— fue la rea¬ 
liza» ion de las naves MAC (Merchant 


Aircraft Carrier, 


o bien “Portaaviones 


Mercantes ’). Estas M AC 


no eran otra 


cosa que los comunes buques mercantes, 
a veces petroleros, a veces cisternas, para 


Establecido ya que una eficaz protec¬ 
ción de los convoyes podía ser garantiza¬ 
da solo desde el aire, se comenzó a ex¬ 
plorar también las posibilidades de em¬ 
pleo de otros aeromóviles. Los ameri¬ 
canos pensaron utilizar los dirigí liles, 
contrariamente a los ingleses, que tam¬ 
bién los habían utilizado muchísimo 
durante la Primera Guerra Mundial, 
precisamente para la escolta de ios con¬ 
voyes. En 1942, la marina americana 
pasó pedidos para muchas decenas de 
pequeños dirigibles, los llamados 
blimp . Estos dirigibles operaban a lo 
largo de las costas americanas, acompa¬ 
ñando a los convoyes (a veces apoyándo¬ 
se en los portaaviones); también estu¬ 
vieron presentes en bases atlánticas 
— P°r ejemplo, en las islas Azores- 


fuera de los Estados Unidos. Los dirigi¬ 
bles tenían esencialmente tareas de avis- 
lamiento y también podían desengan¬ 
char bombas de profundidad, pero no 
podían trabar combates contra submari- 


” ^ * 'r* VI II III1U 

vulnerabilidad, a pesar de que los ameri¬ 
canos utilizaban tradición almen te 
—como gas de relleno— el helio, no 
inflamable, en lugar del más económico 
(pero muy inflamable) hidrógeno. 

hn cambio, los ingleses comenzaron a 
estudiar un proyecto efectivamente muy 
singular: el de las islas de hielo. El pro¬ 
yecto pertenecía a Oeolfrey Pyke. un 
científico que trabajaba para las fuerzas 
armadas y que había inventado una 
mezcla denominada “Pykrete” formada 
con agua de mar y aserrín de madera. 
Convenientemente refrigerada, hasta ha¬ 
cerla congelar, esta mezcla resultaba 
muy resistente al calor v extremada- 
mente durable en aguas no tibias en ex¬ 


ceso* como son en general las del Atlán¬ 
tico central y septentrional. Una peque¬ 
ña plataforma de "Pykrete se constru¬ 
yó y probo a lo largo de las costas cana¬ 
dienses y resultó utiliza ble* Lra un ver¬ 
dadero y pequeño iceberg: presentaba la 
ventaja de poder ofrecer espacio ilimi¬ 
tado para la preparación de pistas de 
despegue, de hangares de refugio y de 
equipos de mantenimiento y rea bastecí- 
miento* Podía recibir un abundante ar¬ 


mamento antiaéreo de defensa y no ¡e 
temía a los torpedos de los submarinos o 


las bombas de los aviones enemigos 
hl proyecto, denominado 1 labakuk, 
prosiguió durante un cierto tiempo, inte¬ 
resando a fondo inclusive al mismo 


Uhurchill; pero al final no se concretó. 
Pero en materia de combate aeronaval, 
las ideas de ios ingleses no se detenían en 
los icebergs artificiales; estas ideas lleva¬ 
ron a la realización de una cierta canti- 


El hidroavión Consolidated PB2Y-3R 
Coronado (derecha), concebido para el 
patruilaje marítimo de gran alcance } fue 
destinado preferentemente al trasporte 
(Archivo Apostolo). 

Abajo: hidroaviones alemanes Arado Ar , 196 . 
Siguiendo una láctica de la Primera Guerra 
Mundial, los alemanes desarrollaron al 
máximo los enlaces aviones-submarinos 
(Archivo Apos tolo) 

dad de armas, más o menos eficaces, que 
deberían constituir la respuesta de los 
buques mercantes británicos a los ata¬ 
ques de la Luftwaffe. 


Las otras armas “secretas” 

El inventor de gran parte de las 
"armas secretas" británicas fue un capi¬ 
tán de corbeta de la reserva, Charles 
Goodeve, canadiense, quien al estallar la 
guerra trabajaba como ingeniero elec¬ 
troquímico en Inglaterra. Entre estas ar¬ 
mas se pusieron a punto; un “cañón de 
encandil a miento", consistente en una 
serie de potentes lámparas eléctricas y 
espejos para encandilar a los pilotos de 
los bombarderos de picada alemanes; un 
cañón de vapor, que funcionaba con cho¬ 
rros de agua hirviendo de alta presión, 
obtenidos de las calderas de las máqui¬ 
nas; por último un lanzallamas de largo 
alcance, para utilizar contra los Stuka. 
Este lanzallamas, empleado en reales 
condiciones operativas, provotó un alu¬ 
cinante dudo entre la nave en la cual es¬ 
taba montado, un pequeño buque mer¬ 
cante, y un ,|u,87 alemán. El final fue 
más cómico que épico porque, a pesar de 
que el Ju.87 se vio obligado a abandonar 





el ataque, la tripulación del buque mer¬ 
cante concluyó coherentemente que era 
preferible correr ei riesgo de una bomba 
alemana antes que correr el continuo pe¬ 
ligro de ser asados por el propio arma¬ 
mento. El episodio marcó el fin del lan¬ 
zallamas antiaéreo. 

Luego, los hombres de Goodeve se de¬ 
dicaron a los cohetes y los fabricaron de 
todos los tipos: desde aquéllos dispara¬ 
dos en forma radiada, que se dispersa¬ 
ban como la “rosa de un fusil de caza, 
hasta aquéllos dirigidos con control 
remoto. Por último, a fuerza de probar, 
se halló realmente un tipo de cohete que 
funcionaba: era un huso de tres metros 
de largo, llamado Harvey, lanzado desde 
una rampa de lanzamiento muy simple. 
Montado en la nave auxiliar Patia, el 
cohete desempeñó el papel principal en 
un encuentro con un Do. 17; la nave fue 
alcanzada por tres bombas y hundida, 
pero también el avión atacante, alcanza¬ 
do en el centro por el cohete, fue 
derribado. 

Otra arma basada en el empleo de 
cohetes consistía en un largo cable de 
acero que un cohete levantaba en el aire 
cuando se señalaba un avión alemán a 
baja altura. Al llegar aproximadamente 
a los 150 m de altura, el cable era frena¬ 
do por un pequeño paracaídas y volvía a 
caer lentamente. Si el avión alemán cho¬ 
caba contra éste, el cable le provocaba 
graves daños y podía derribarlo 
fácilmente. 


Los cohetes antiaéreos y los cables ele¬ 
vados por cohetes pasaron de la marina 
británica a la defensa antiaérea territo¬ 
rial y se multiplicaron, especialmente 
alrededor de Londres. Se estudiaron al¬ 
gunas variantes, consistentes en globos 
cautivos amarrados mediante cables a lo 
largo de los cuales estaban ubicados 
mecanismos explosivos. Si un avión cho¬ 
caba contra el cable, éste se deslizaba a 
lo largo del ala hasta poner a la bomba 
en contacto con el avión mismo y, la sub- 
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siguiente explosión se volvía realmente 
mortífera. El método pareció prometer 
mucho y, en efecto, parece que causó al¬ 
gunas pérdidas a la Luftwaffe, De cual¬ 
quier manera, los inconvenientes eran 
superiores a las ventajas que se obtenían 
de estas armas especiales que, poco a 
poco, fueron abandonadas todas. Sólo 
los cohetes continuarían siendo utiliza¬ 
dos hasta la finalización del conflicto, en 
una gran variedad de empleos. 

La incursión en Dieppe 

La predilección de los ingleses por ar¬ 
mas y operaciones especiales se manifes¬ 
tó con la creación de los comandos, un 
cuerpo especial de tropas muy adiestra¬ 
das para llevar a cabo todo tipo de golpe 
por sorpresa. Durante el trascurso de la 
guerra, los comandos británicos repre¬ 
sentaron un gran obstáculo para los ale¬ 
manes y los italianos y, muchas veces, 62* 










En orden descendente: en una base inglesa de Á frica occidental, algunos especialistas fijan 
bombas antisubmartnas en los portabombas de un hidroavión Short''Sunderland 

(Imperial War MuseumJ. 

Sobrevivientes de la incursión aliada en Dieppe, regresan a Gran Bretaña. En el fondo , un 

btmotor Bristol "Beaufort " del Coastal Command 



obtuvieron resultados de importancia, 
como en el caso de Bruneval. Junto con 
los comandos, los ingleses utilizaron con 
bastante frecuencia paracaidistas y 
tropas aerotrasportadas en planeadores, 
unidades que habí? preparado precisa¬ 
mente siguiendo el ejemplo de lo que 
había hecho la Luftwaffe. 

En 1942, un audaz desembarco anfi¬ 
bio se planificó en la zona de Dieppe, en 
la costa francesa. Anteriormente, la 
marina británica había efectuado otra 
incursión de este tipo, dañando grave¬ 
mente el dique de carena de St. Nazaire, 
siempre en la costa francesa. En este 
dique podría refugiarse el acorazado 
Tirpitz, en caso de que fuera dañado en 


el combate; dañándolo, los ingleses 
pudieron bloquear en Noruega a la gran 
unidad. 

El desembarco en Dieppe no tenía ob¬ 
jetivos inmediatos, pero estaba progra¬ 
mado como un “reconocimiento gene¬ 
ral”, que tos jefes militares ingleses 
consideraban necesario para probar a las 
resistencias alemanas y efectuar, en con¬ 
secuencia, las pruebas preliminares de 
aquel desembarco que americanos e 
ingleses pensaban que podrían realizar 
un día en las costas europeas. Además, 
tenía especial importancia el hecho de 
que en el plan de la operación se hubiese 
previsto un desembarco aéreo para ocu¬ 
par localidades del interior y neutralizar 


los aeropuertos alemanes más cercanos a 
la localidad. 

Este plan luego fue modificado y se 
renunció al desembarco aéreo; pero lo 
que fue aun más grave, se aceptó reali¬ 
zar la operación sin una adecuada 
preparación aérea. El mariscal Harris, 
jefe del Bomber fiommand. respondió al 
pedido de cooperación, que para sumi¬ 
nistrar la fuerza de bombardeo necesaria 
para lograr el objetivo serían necesarios 
3DO aviones, que en ese momento no 
podía apartar de la ofensiva aérea contra 
la industria alemana. Afirmó que una 
cantidad menor de bombarderos serviría 
sólo para poner en alarma a los alema¬ 
nes, sin obtener los resultados esperados. 
Por último, también se negó a conceder 

una cantidad muv limitada de bimotores 

/ 

Wellington. 

El 19 de agosto de 1942, el reconoci¬ 
miento general en Dieppe tuvo lugar 
igualmente, sin ser precedido por bom¬ 
bardeo aéreo. Sin embargo, se moviliza¬ 
ron 56 escuadrillas de caza: una parte, 
formada por Spitfire, para proporcionar 
la cobertura contra los aviones alemanes, 
y otra con eazabom bar deros Hurricane 
para cooperar en el ataque anfibio. Por 
último, se empleó una escuadrilla de 
bombarderos livianos Boston y también 
hizo su aparición (poco brillante) el 
novísimo caza Hawker ' Typhoon". 

No obstante el arrojo de todos aque¬ 
llos que participaron en la empresa, el 
día de Dieppe terminó con un desastre 
para las tropas desembarcadas, que per¬ 
dieron las tres quintas partes de sus efec¬ 
tivos. Pero, sobre todo, fue un día negro 
para el Tighter Command: en los encar¬ 
nizados duelos aéreos con los alemanes 
fueron derribados 98 caza y 8 caza de 
reconocimiento ingleses, contra sólo 48 
aviones alemanes perdidos. Además, se 
verificó uno de los hechos más singulares 
por cierto, de la guerra aérea: un 
bombardero J.88. enviado a atacar las 
unidades de desembarco británicas, fue 
atacado a su vez por caza ingleses y 
dañado gravemente. Para poder escapar 
mejor de sus perseguidores, el coman¬ 
dante del bombardero decidió desengan¬ 
char de golpe todas sus bombas y éstas 
alcanzaron en pleno al cazatorpedero 
británico Berkeiey de 90"? toneladas, que 
se hundió en pocos minutos. 
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EL CONTROL 

DEL MEDITERRÁNEO 


antes de ia llegada del II CAA, los 
Hurricane se habían reducido en total a 
21, a fines de febrero de 1942, 


Desde las posiciones de Creta y de las 
islas griegas desde las cuales operaba el 
X Fliegerkorps, desde las de Sicilia 
donde operaba el II, la Luítwaffe estaba 
en condiciones, con el auxilio de la aero¬ 
náutica italiana, de controlar los puertos 
y las rutas del Mediterráneo. De este 
modo era posible asegurar las continuas 
entregas de los reabastecimientos al ejér¬ 
cito lotoacorazado ítalo-alemán en 
Libia y, al mismo tiempo, interrumpir 
definitivamente el aflujo de provisiones 
aliadas. Pero todavía estaba Malta, que 
se levantaba amenazadora para inter¬ 
ceptar el camino a los convoyes entre 
Italia y Africa, constituyendo una cons¬ 
tante amenaza potencial como base para 
los aviones que desde sus muelles ataca¬ 
ban las ciudades italianas y acechaban 
también el tráfico aéreo entre Sicilia y 
Libia. 

En los primeros meses de 1942, el II 
Cuerpo Aéreo Alemán (CAA) había 
efectuado continuas acciones de hostiga¬ 
miento sobre Malta que, si no habían 
culminado aún en una ofensiva propia¬ 
mente dicha, habían logrado igualmente 
el objetivo de reducir la resistencia de las 
fuerzas aéreas y navales en la isla. Tanto 
es así que, en los primeros dos meses del 
año, los convoyes del Eje perdieron 
35000 toneladas de buques, contra las 
84000 de los últimos dos meses de 1941. 
En su libro Briefed io attack, el mariscal 
del aire Sir Hugh Lloyd, que fue jefe de 
la aviación inglesa en Malta, recuerda 
que, de aproximadamente cien que eran 


Malta asolada 

En marzo, la flota inglesa intentó 
hacer llegar a Malta cuatro naves de 
carga apoyadas por cinco cruceros y 17 
cazatorpederos. La violencia de la acción 
aérea ítalo-alemana hizo que el intento 
británico se volviese un desastre casi 
total. Los trasportes fueron destrozados 
y los únicos dos que lograron entrar en 
el puerto de La Valeta fueron atacados 
mientras descargaban. Sólo 5000 de las 
25000 toneladas de provisiones fueron 
desembarcadas y, una buena parte de és¬ 
tas, se perdió en el curso de los ataques a 
La isla. 

Exactamente en forma simultánea con 
la desafortunada llegada a Malta de las 
sobrevivientes y maltrechas unidades 
británicas, desde su comando de la 2a. 
Luftflotte con sede en Roma, Kesselring 
dio comienzo a la ofensiva contra la isla, 
en la que tomaron parte inclusive unida¬ 
des dei X Fliegerkorps y del Fliegerfüh- 
rer Afrika. Las acciones eran diarias y se 
alternaban en las horas del día y la 
noche. En los ataques, se dio prioridad a 
las instalaciones y a los puestos de la de¬ 
fensa antiaérea, luego a las pistas y a los 
depósitos de los aeropuertos mal teses. 
Por último, una vez debilitadas las de¬ 
fensas, ios Ju.88, He.lll y Ju.87, com¬ 
plementados durante la noche con los 
trimotores y bimotores italianos, comen¬ 
zaron a bombardear todo lo que aún 
quedaba en pie en la isla. 


Bombardeo al aeropuerto de Micabba 
(izquierda) en Malta, por parte de ta 
aviación italiana. Micabba fue ampliada 
por los ingleses con un enorme complejo 
de pistas y empalmes ( A.M.Id- 
Derecha: una formación de bombarderos 
Ju.88 del II Fliegerkorps alemán 
(Archivo Bignozzi) 




“Los ataques aéreos de Kesselring 
contra Malta del mes de abril, infli¬ 
gieron graves daños a la cuenca por¬ 
tuaria y a las naves que estaban anda¬ 
das. Las unidades de la flota ya no 
podían utilizar la isla como base; antes 
de finalizar el mes, todo lo que se podía 
tener en el mar fue retirado 5 ’. Esto escri¬ 
bió Churchill en sus memorias, a propó¬ 
sito de Malta. En esos días, el primer 
ministro inglés se dirigió personalmente 
al presidente Roosevelt para una ayuda 
inmediata a las defensas aéreas de la 
isla: “¿Quisiera ser tan amable de per¬ 
mitir que el portaaviones Wasp realice 
uno de esos viajes? Nosotros considera¬ 
mos que el Wasp, gracias a las grandes 
grúas, a su capacidad y su considerable 
longitud, puede trasportar 50 Spitfire o 
aun más. Excepto que no tenga nece¬ 
sidad de efectuar reabastecimientos, el 
Wasp podría cruzar el Estrecho de 
Gibraltar de noche, sin detenerse en 
Gíbraltar hasta el viaje de regreso, dado 
que los Spitfire serían embarcados en el 
Clyde. De este modo, en lugar de hallar¬ 
nos en la imposibilidad de enviar otros 
Spitfire a Malta durante el mes de abril, 
se podría hacer llegar a la isla en una 
sola vez una poderosa escuadra de caza, 
lo que nos daría algunas probabilidades 
de imponerle al enemigo una derrota 
gravísima y quizá decisiva. La operación 
podría tener lugar durante la tercera 
semana de abril’’. 

Entre tanto, siempre en el mismo mes 
de abril, los convoyes del Eje cruzaban el 
Canal de Sicilia más o menos tranquilos. 

De 167000 toneladas de flota que habían 
sido puestas en marcha en Libia, se per¬ 
dieron sólo 1297. 625 







Se preparan las bombas (izquierda) para uno de los ataques que los bombarderos italianos 
BR 20 efectuaban de noche contra Malta (Aeronáutica Militar Italianaf Derecha* en orden 
descendente: en Malta , un Hurrtcane IIA recién aterrizado es re abastecido para poder 
reanudar el vuelo inmediatamente (Imperial War Museum)> Un Spitfire Mk. \ decola desde 
el puente del portaaviones americano Wasp hacia Malta. En un aeropuerto siciliano > un 
Maccht 200 de la 167a. Escuadrilla, 16 Grupo, 54a . Ata (Archivo Coggi) 


El Wasp pica dos veces 


El 20 de abril el Wasp, fuertemente 
escoltado, se aproxima desde el Estrecho 
de Gibraltar al Canal de Sicilia y lanza 
47 Spitfire Mk.V con los pilotos de los 
Squadron 601 y 603 a bordo, que se 
trasladan de este modo a la isla. La reac¬ 
ción germana es muy violenta. En los 
días siguientes se registran 325 salidas 
de bombarderos contra los aeropuertos 
malteses. A fin de mes, de todos los Spit¬ 
fire que habían sido lanzados antes 
desde el Eagle (en marzo) y luego desde 
el Wasp quedan en Malta, en total, sola¬ 
mente siete eficientes. 

Los ingleses saben muy bien que ocu¬ 
par Malta significa para ellos apretar las 
manos en la garganta del enemigo que 
combate en Africa y, continuamente, tra¬ 
tan de reforzar la isla y, sobre todo, de 
usarla como plataforma de lanzamiento 
para otras ofensivas, aunque sea a costa 
de importantes pérdidas. El 26 de abril 
Megan a Micabba, uno de los aeropuer¬ 
tos malteses, diez Wellington enviados 
desde Egipto para atacar los aeropuertos 
de Sicilia. Al día siguiente, seis de éstos 
son destruidos en sus refugios en tierra 
por los ataques del Eje. A la noche si¬ 
guiente, los cuatro bombarderos sobrevi¬ 
vientes decolan para atacar las bases 
sicilianas y dos son derribados. En la 
mañana del 28, los dos aviones que 
lograron salvarse regresan precipitada¬ 
mente a Egipto. Es uno de los tantos epi¬ 
sodios del desgaste que la aviación ingle¬ 
sa sufre sobre Malta. Pero la isla resiste. 

En mayo, tercamente los ingleses 
intentan otros lanzamientos de los valio¬ 
sos caza y, así, desde el Eagle y el Wasp 
otros 79 Spitfire llegan a Malta. Chur- 
chil!, en su entusiasmo, telegrafía lo si¬ 
guiente a la tripulación del portaaviones 
estadounidense: “¿Quién ha dicho que 
una avispa no puede picar dos veces?” 
(“avispa” en inglés se dice precisamente 
wasp 

Después de tantos meses, a fines de 
abril, hace nuevamente su aparición en 
masa sobre la isla la caza italiana, al 
lado de la alemana ya agotada. El Esta¬ 
do Mayor de la Real Aeronáutica detuvo 
en Sicilia a la 4a. Ala que se hallaba de 
626 paso por África septentrional. Los 


Macchi C.202 del “Caballo Ram- 
pante”, no obstante el escaso arma¬ 
mento, pueden hacer frente a los Spit¬ 
fire. No será igual para los Reggiane 
Re.2001 del 2® Grupo que, después de 
una larga puesta a punto, llegan a Sicilia 
en mayo. A pesar de que también éstos 
llevan ei mismo motor del Macchi, el 
alemán DB.601, desarrollan una veloci¬ 
dad bastante inferior no compensada lo 
suficiente por una cierta capacidad de 
maniobra y por el armamento, que ade¬ 
más de las dos ametralladoras habituales 
de 12,7 mm en el fuselaje, cuenta tam¬ 
bién con dos 7,7 mm alares. De todos 
modos, el empuje ofensivo del II CAA en 
mayo se ha debilitado. La isla, con sus 
nuevos Spitfire, parece recobrar vigor. 
Pero los primeros reabastecimientos son 
precarios. Los ingleses continúan apro¬ 
vechando la excepcional velocidad del 
minador Welshman, el cual logra efec¬ 
tuar rapidísimos viajes de ida y vuelta 
entre Gibraltar y Malta, escapando 
muchas veces del férreo bloqueo aero¬ 
naval del Eje. Pero sus pequeñas cargas 
no eran suficientes para asegurar la vida 
de Malta. 









Malta, 17 de jumo de 1942 (izquierda): reabastecimiento a un Spitfire V por parte desoldados 
del ejército y especialistas de la RAF. El personal de los aeropuertos —incluidos los p do tos — 
a partir de abril fue armado de fusiles tanto para la defensa antiaérea como en la eventualidad 
de un desembarco enemigo (1. W.M.). Abajo: en la escuela de Tarquima se desarrollaba el 
adiestramiento de las unidades de paracaidistas italianos destinadas a la conquista de Malta. 
Los aviones de la fotografía son trimotores S.82 (,Archivo Coggi). Más abajo: el bimotor Al 
187 “ Baltimore ” entró en acción por primera vez con la RAF en marzo de 1942, con el 223 
Squadron, en Egipto (Archivo Bignozzi) 
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“Herkules” 
para tomar Malta 

El Estado Mayor italiano, cuya pavo¬ 
rosa miopía había hecho intervenir en el 
conflicto a Italia sin un plan para la ocu¬ 
pación y la anulación militar de Malta, 
finalmente se había convencido, a fines 
de 1941, de la absoluta necesidad de ani¬ 
quilar la isla conquistándola desde el 
mar y el cíelo. Naturalmente, los italia¬ 
nos solicitaron la colaboración del alia¬ 
do. A pesar de que Hitler no considera¬ 
ba que el sector del Mediterráneo fuese 
de primordial importancia estratégica en 
la economía del conflicto y, teniendo en 
cuenta el grave tributo pagado por los 
paracaidistas en la conquista de Creta, 
se permitió finalmente que unidades 
aéreas y de tropas aerotrasportadas apo¬ 
yasen la acción italiana. La operación 
fue indicada por los italianos con la sigla 
“C3”, mientras que los alemanes le 
dieron el mitológico nombre de “Herku¬ 
les”. Había sido prevista para el mes de 
julio y deberían participar en ella dos di¬ 
visiones de paracaidistas (de las cuales 
una era alemana), una división aerotras- 
portada, cinco divisiones de infantería, 
un regimiento de desembarco y otras 
unidades. En total, las fuerzas del Eje 
podrían contar entre l(KK) a 1200 avio¬ 
nes. La ocupación de Malta permitiría 
que los italianos reabasteciesen con total 
seguridad a su colonia y a las tropas que 
actuaban contra la 8a. Armada; el 
Mediterráneo quedaria definitivamente 
cerrado a los aliados. Pero esto jamás 
sucedería. 



Rommel ataca 
en la Marmarica 


Firmes en la línea de Ain el Gazala, 
las fuerzas opuestas en la Marmarica 
preparaban la ofensiva. Rommel, que 
había recibido algunos refuerzos gracias 
al bloqueo aéreo de Malta, tomó por 
sorpresa a los ingleses atacándolos en la 
tarde del 26 de mayo. Las unidades 
aéreas habían recibido bastantes refuer¬ 
zos por ambas partes. Los italianos te¬ 
nían en línea dos alas enteras de 
MC.202. A la la. ala, que ya se hallaba 
en África, se había unido desde hacía al¬ 
gunos días la 4a. ala, que volvía de un 
breve ciclo en Malta; además, se halla¬ 
ban disponibles alas enteras de caza- 
bombarderos MC.200 y CR-42, mien¬ 
tras que una nueva ala de bombarderos, 
la 35a. había sustituido a la 13a. y había 
llevado por primera vez a Africa los 
Cant. Z.1007 bis. Los alemanes habían 
reforzado su fuerza de caza con nuevas 


escuadrillas de Bf.l09F, Ju.87l) y 
Bf.UO, mientras que un gran apoyo era 
suministrado por las unidades del X 
CAA con base en Creta, sobre todo con 
Ju.88 y Bf. 110. Gran importancia iban 
adquiriendo los trasportes aéreos, que 
permitían el rápido traslado a Libia de 
unidades de refresco, aunque despro¬ 
vistas de su armamento pesado, y que 
fueron utilizadas también para hacer lle¬ 
gar en forma rápida combustible y 
municiones. Especialmente frecuentada 
era la ruta entre Creta y Bengasi, contra 
la cual los alemanes empleaban gran 
cantidad de Ju.52. En mayo, un convoy 
aéreo que estaba escoltado por dos o tres 
Bf. 110 fue atacado por algunos Beau- 
fighter y Kittyhavvk que derribaron a la 
mayor parte de los trasportes. Otros ate¬ 
rrizaron en Derna, destruyéndose en tie¬ 
rra, mientras que sólo uno llegó incólu¬ 
me, aunque después de haber sido alcan¬ 
zado muchas veces. 

Los ingleses habían recibido los nue¬ 
vos bombarderos Liberator cuatrimoto¬ 
res, los Halifax también cuatrimotores y 
el bimotor Martin “Baltimore’' de 
características superiores respecto de las 
del anterior Maryland. Había aumenta¬ 
do considerablemente la cantidad de uni¬ 
dades presentes en Medio Oriente, 
mientras llegaban las primeras unidades 
de la aviación americana. 

En la noche del 26 de mayo, las fuer¬ 
zas aéreas del Eje habían comenzado a 
batir ios campos enemigos para tratar de 
reducir el poder de reacción de la RAF y 
los aliados. Al alba, las dos alas italianas 
de MC.202 efectuaban con 59 aviones 
una prolongada acción de ametralla- 
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miento sobre el campo inglés de 
Gambut, sorprendiendo un Squadron en 
el momento del decolaje. Rommel, entre 
tanto, con el ímpetu de siempre, emplea- 
ba sus columnas acorazadas en repetidas 
acciones por sorpresa, arrollando las di¬ 
visiones británicas, a pesar de una cierta 
inferioridad numérica del Eje en tanques 
y artillería. La intervención de la avia¬ 
ción fue determinante. En el sector sur, 
la base de Bir Hacheim, sostenida casi 
totalmente par las tuerzas francesas 
libres y que constituía una peligrosa 
amenaza para las posibilidades de 
maniobra de las fuerzas ítalo-alemanas, 
opuso una encarnizada resistencia que, 
finalmente, fue debelada por un intenso 
empleo de la aviación. También desde 
Creta intervinieron en masa losju.88 y 
Ju.87, que sometieron a los defensores a 
628 un infierno de bombas. Tobruk era ata- 


A la izquierda, en orden descendente: dos caza italianos M C. 202con las insignias de la 73a. 
Escuadrilla, 10 (rrupo, 4a. Ala, en un aeropuerto de África septentrional (Archivo BignozztJ- 
En un aeropuerto libio, un trimotor Cant. Z. 1007 bis, perteneciente a la 35a Ala de bombardea 
(Aeronáutica Militar Italiana). En un aeropuerto del desierto, decolaje entre la polvareda de 
algunos Ju.5H alemanes (Aeronáutica .Militar Italiana). Abajo, derecha: un numeroso convoy 
aéreo de trimotores alemanes Junkers Ju.52 en vuelo hacia A frica septentrional 
(Bundesarchw, Koblenz) 


cada el 20 de junio después de una vio¬ 
lenta preparación aérea que veía alter¬ 
narse en la plaza fuerte 800 aviones del 
Eje. Esta vez no le fue posible a la guar¬ 
nición británica resistir: de este modo, 
Rommel tuvo vía libre hacia Egipto. 

La batalla aeronaval 
de mediados de junio 

La crítica situación de Malta y el ata¬ 
que de Rommel obligaron a ¡os ingleses 
a otras tentativas para forzar el bloqueo 
del Mediterráneo para sostener las de¬ 
fensas de la isla. En mayo se había lleva¬ 
do a cabo una tentativa haciendo partir 
desde Alejandría cinco cazatorpederos 
cargados de materiales. El vigilante re¬ 
conocimiento alemán avistó a las veloces 
unidades que, atacadas por los Ju.88, 
fueron descompaginadas con el hundi¬ 
miento de tres caza torpederos. 

Luego se intentó una gran operación 
repitiendo la técnica de la doble travesía: 
un convoy desde Medio Oriente y el otro 
desde el Estrecho de Gibraitar. Se mon¬ 
taron emboscadas de submarinos para 
sorprender a la flota italiana. Muchos 
Wellington y torpederos Beaufort se 
enviaron a Malta. Depredadores y sabo¬ 
teadores desembarcaron en Greta para 
tratar de destruir la mayor cantidad 
posible de aviones alemanes en aquellas 
bases, mientras otros grupos atacaron 


los aeropuertos de la Cirenaica. Mien¬ 
tras que estos últimos intentos fracasa¬ 
ban, en los ataques a Creta se obtenían 
algunos éxitos importantes. 

El convoy proveniente de Oriente es¬ 
taba compuesto por 11 buques mercan¬ 
tes, una vieja nave de combate destinada 
al trasporte, ocho cruceros, 27 cazator¬ 
pederos y unidades menores. Se reu¬ 
nieron lejos de las costas de Alejandría el 
1 3 de junio. Cinco buques mercantes 
constituían el núcleo del convoy que na¬ 
vegaba desde occidente y que había en¬ 
trado en el Mediterráneo el 12 de junio 
escoltado por una nave de combate, dos 
portaaviones, cuatro cruceros, 13 caza¬ 
torpederos y otras unidades. Las fuerzas 
aéreas del Eje atacaron inmediatamente 
las dos concentraciones decolando desde 
las bases de Creta, Libia, Cerdeña, y Si¬ 
cilia. Desde las bases salió el conjunto de 
la flota italiana con dos naves de comba¬ 
te, cuatro cruceros y nueve cazatorpede¬ 
ros. Los encuentros aeronavales fueron 
muy violentos. El arrojo de los aviones 
torpederos y de picada italianos, la efi¬ 
ciente y coordinada intervención de las 
unidades alemanas desde Cerdeña, Sici¬ 
lia, Africa y Creta, infligieron pérdidas 
pavorosas a los convoyes ingleses. A de¬ 
cir verdad, también los aviones británi¬ 
cos desarrollaron una gran actividad. La 
flota italiana fue atacada repetidamente 
por aviones torpederos Wellington y 
Beaufort provenientes de Malta. El cru- 

























cero Trento, atacado por un Beaufort e 
inmovilizado, luego fue aniquilado por 
un submarino. Por primera vez intervi¬ 
nieron en acción los cuatrimotores Libe¬ 
ratos dos del 160 Squadron inglés y seis 
del primer destacamento de bombarde¬ 
ros americanos en Egipto; la acción de 
éstos frenó algunos ataques de las unida¬ 
des italianas pero sin resultados a precia¬ 
bles. La presencia de la flota italiana 
sirvió para hacer regresar a Alejandría 
el convoy proveniente del Este, que 
había perdido, además de dos buques 
mercantes, también dos cazatorpederos. 

El convoy proveniente de Gibraltar 
fue atacado violentamente por la VII ¡ )i- 
visión naval italiana con dos cruceros y 
cinco cazatorpederos, resistida a su vez 
por los aviones torpederos británicos 
contra los cuales intervinieron furiosa¬ 
mente la caza italiana y la alemana. La 
“batalla de Pantelaria'' (como fue lla¬ 
mado el encuentro) marcó una vez más 
la casi imposibilidad de los ingleses para 
reabastecer en forma adecuada a Malta 
asediada. El convoy de Gibraltar perdió 
un crucero, tres cazatorpederos y cuatro 
buques mercantes. De 17 naves de carga 
destinadas a reabastecer a Malta llega¬ 
ron, gravemente dañadas, solamente 
dos, que desembarcaron en total 5000 
toneladas de materiales. De todos 
modos, por parte del Eje había faltado 
esa mínima coordinación entre fuerzas 
aéreas y fuerzas navales y, sobre todo en 
las fases finales de la operación, el reco¬ 
nocimiento aéreo se había vuelto defi¬ 
ciente, mientras que se habían registrado 
graves pérdidas en los ataques llevados a 
cabo contra las unidades de la flota 
británica, en perjuicio de menos san¬ 
grientos y más provechosos ataques a los 
trasportes que, por el contrario, tenían 
para los británicos una importancia 
determinante. 


Rommel vence a “Herkules” 

El extraordinario éxito táctico obte¬ 
nido por Rommel en la Marmarica 
ponía ahora a los Estados Mayores del 
Eje ante el dilema: concentrar las fuer¬ 
zas para la prevista operación sobre 
Malta o postergar ésta y lanzarse con 
decisión a la persecución del vencido 8® 


Ejército para tratar de llegar al Canal de 
Suez. El Estado Mayor italiano estaba 
decidido a apoyar la ocupación de 
Malta: en efecto, eran muy graves las 
experiencias sufridas a causa de la pre¬ 
sencia del baluarte inglés en las rutas de 
los convoyes italianos como para pensar 
en una postergación de la operación. El 
Estado Mayor alemán, que en ese 
momento lanzaba la ofensiva contra Cri¬ 
mea y el Cáucaso en el frente ruso, esta¬ 
ba pensando en una posible tenaza que, 
desde Oriente y Occidente, sorprendiese 
a los ingleses en sus posesiones de Medio 
Oriente. Sólo Kesseiring estaba conven¬ 
cido en darle prioridad a Malta, pero 
una visita a Africa y una conversación 
con Rommel le hicieron cambiar de 
parecer. 

El 20 de junio, Mussolini enviaba una 
carta personal a Hitler para afirmar el 
punto de vista italiano sobre Malta y ha¬ 
cer que se aceptara definitivamente la 
tesis para la operación "Herkules". Ei 
23 de junio, Hitler le respondía de este 
modo: “El destino, Duce, nos ha ofreci¬ 
do una posibilidad que, de ninguna 
manera, volverá a presentarse en el 
mismo teatro de guerra. El más rápido y 
total aprovechamiento de ésta constitu¬ 
ye, en mi opinión, la principal perspec¬ 
tiva militar. Si ahora nuestras fuerzas no 
prosiguiesen hasta el extremo límite de 
lo posible en el corazón mismo de Egip¬ 
to, se verificaría, ante todo, un nuevo 
aflujo de bombarderos americanos que, 
como aviones de larga distancia, pueden 
llegar fácilmente a Italia. Por lo tanto, 
Duce, si yo, en esta hora histórica que 
no se repetirá puedo darle un consejo 
que viene del corazón más atento, es és¬ 
te: ordene completar las operaciones 
hasta la total aniquilación de las fuerzas 
británicas, hasta que su comando y el 
mariscal Rommel crean poderlo hacer 
militarmente con sus fuerzas". 

Algunas semanas después Rommel, 
que había cruzado nuevamente los lími¬ 
tes con Egipto, se lanzaba a una exte¬ 
nuante persecución que se detendría en 
los bordes de la gran depresión de El 
Qattara, cerca de una localidad cuyo 
nombre se volvería familiar en los infor¬ 
mes históricos: El Alamein. La orden 
había sido: adelante hacia el Canal de 
Suez. Malta estaba a salvo. 


El puerto de Tobruk fizquierda) bajo un 
bombardeo aéreo ítalo-alemán 
(Archivo Palazzi). 

Abajo: los especialistas preparan un 
avión torpedero Beaufort en un aeropuerto 
maltes, antes de un ataque a naves 
italianas, en julio de 1942 (I. IV.M.J. 

Más abajo: torpedos junto a un trimotor S.S4 de 
la 36a. Ala italiana de amones torpederos, 
que operaba desde los aeropuertos de 
Cerdeña 








l r S ' S d f 6 ^ í6a ' Ala (xz( 1 uterdQ ) lmt0 desde ia cabina de otro avión de la misma formación 
'boto Pafi). Derecha, en orden descendente: el subteniente piloto Mar tino Aichner del IU 

?"*? * Piones torpederos, junto a la tripulación del S. 79, con el cual el 15 de junio de 1942 
hundió al cazatorpedero inglés Bedoum (Archivo Pa/ij. 

f. fi Spitfire de escolta de las unidades navales inglesas ataca el avión italiano comandado por el 

subteniente Bnatore (Archivo Paft). Rommel se prepara, en el norte de África, a un vuelo en un 
He. 111 ( Bundesarchw, Koblenz) 


La isla recobra vigor 


La escasa importancia que los alema¬ 
nes le daban al campo de operaciones de! 
Mediterráneo estaba subrayada una vez 
más por el hecho de que, en plena ofen¬ 
siva contra Malta, ya se había previsto 
que a comienzos del verano gran parte 
de las fuerzas del II CAA sería traslada¬ 
da a Grecia y a las islas del Egeo para 
sustituir a otra igual cantidad de unida¬ 
des del X CAA enviadas a Rusia para 
apoyar la ofensiva estival. Esto se verifi¬ 
có exactamente aun antes de la decisión 
de abandonar la operación “C-2” en fa¬ 
vor del ataque a Egipto. La ofensiva 
sobre Malta fue continuada con una re¬ 
ducida contribución alemana y con un 
mayor empleo por parte de las fuerzas 
de la Real Aeronáutica la cual había en¬ 
viado a la isla muchas de las nuevas uni¬ 
dades de caza y las mejores de las unida¬ 
des disponibles de bombardeo y torpedeo 
aéreo. 

Malta había sido reforzada, inclusive, 
con la llegada de ulteriores cantidades de 
Spitfire y comenzaba a formarse, sin el 
agobio de continuos ataques como en el 
mes de abril, una eficiente organización 
defensiva articulada como siempre en un 
cuidadoso empleo del radar controlado 
desde salas de operaciones. Para susti¬ 
tuir a Hugh Lloyd en el comando de la 
aviación de la isla había sido llamado 
uno de los vencedores de la Batalla de 
Inglaterra, aquel Keith Park que, siendo 
comandante del i 1 Group, había sido el 
más valioso colaborador de Dowding. 

En Malta, Kesselring volvió a vivir en 
pequeña escala las mismas experiencias 
del ataque contra Gran Bretaña y tam¬ 
bién se puede decir que, en esta nueva 
ocasión, la Luftwaffe repitió algunos 
errores de entonces. Uno en especial: tas 
estaciones radar jamás fueron atacadas 
en forma masiva. Una destrucción de las 
instalaciones cegaría literalmente a la 
RAE y, además, le quitaría a las unida¬ 
des aéreas de Malta la posibilidad que 
tenían de hostigar continuamente de 
noche los aeropuertos de Sicilia con ac¬ 
ciones particularmente eficaces, en espe¬ 
cial desde que habían llegado los bimoto¬ 
res Beaufighter. 


Por el contrario los ingleses, tal como 
lo habían hecho en su país, no descui¬ 
daron ningún detalle y no dejaron pasar 
ninguna ocasión para rechazar golpe 
tras golpe de la aviación enemiga. Lo 
que no podía llegar por mar se intentó 
hacerlo llegar con cualquier medio direc¬ 
tamente desde Inglaterra por vía aérea. 
Inclusive los grandes y vulnerables Sun- 
derland llevaron en muchos viajes a pilo¬ 
tos de caza voluntarios que iban a la isla 
para reemplazar las pérdidas. La isla 
fue la plataforma ideal para atacar aero¬ 
puertos, puertos, medios de trasporte del 
enemigo en cualquier período, excepto 
en la famosa "tormenta de fuego" de 
abril de 1942. 

La aviación del Eje empleó el radar 
en Sicilia sólo en la segunda mitad de 
1942. Se trataba de aparatos “Freya " y 
“Wurzburg’ , con los cuales comenza¬ 
ron a funcionar finalmente en todos los 
aeropuertos sede de caza, italianos y ale¬ 
manes, centros de operaciones que, me¬ 
diante radiofonía se comunicaban direc¬ 
tamente con los aviones en vuelo. Ante¬ 
riormente, la Luftwaffe y la Real Aero¬ 
náutica habían utilizado el llamado 
"Sistema Alfa", que se basaba en la 
interceptación de las señales emitidas 
por los aparatos enemigos y que trasmi¬ 
tía a las tripulaciones no sólo el avista- 
mtento por parte del enemigo, sino la 
aproximación y la dirección del ataque 
de los caza ingleses. 
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Operación “Pedestal” 

Mientras italianos y alemanes descui¬ 
daban Malta por la aventura en Egipto, 
los aliados, convencidos de que la pose¬ 
sión de Malta representaba la única 
posibilidad de continuar la resistencia en 
Africa hasta la llegada de nuevas e 
ingentes fuerzas, intentaron nuevamente 
reforzar la isla. Esta vez, dado que era 
imposible escapar de la caza de los avio¬ 
nes de Creta y del núcleo de la flota ita¬ 
liana con base en Taranto, los ingleses se 
limitaron a organizar un solo convoy, 
que partió, sin embargo, desde Gibral- 
tar. En la noche del 10 de julio, dejaron 
el estrecho catorce buques mercantes 
escoltados de manera imponente por dos 
naves de combate, tres portaaviones, sie- 








En orden descendente: uno de ios temibles bimotores Brutal “Beaufighter que la RAF había 
trasladado a Malta (Imperial War MuseumJ. FJ portaaviones inglés Eagle se hunde después 
de haber sido alcanzado por un submarino alemán acechando en las proximidades del Estrecho 
de Gibraltar (Imperial War MuseumJ. Un Ju.S7D alemán detenido en el aeropuerto sardo de 
Alghero, listo para una acción contra unidades navales inglesas (Archivo A pos tolo) 



te cruceros, 25 cazatorpederos y flota 

menor. 

La Real Aeronáutica y la Luftwaffe 
trasladaron una importante cantidad de 
aviones a Cerdeña y Sicilia. En Cerdeña 
los italianos lograron tener en servicio 
90 aviones torpederos de los tipos S.79 y 
S.84, En total, en las dos islas estaban 
formados 321 aviones italianos de los di¬ 
versos tipos. Desde Malta, los Beau¬ 
fighter llevaron a cabo exitosos ataques 
diurnos en los aeropuertos de la zona de 
Cagliari, donde estaba en marcha la 
concentración de los aviones torpederos. 
Al anochecer del día 11 fueron des¬ 
truidos entre El mas y Decimomannu 
cinco S.79 con torpedo a bordo, y fueron 
dañados otros aviones entre los cuales 
había ocho S.79 y tres MC.202. Por la 
noche, en los dos campos continuaron las 
acciones de hostigamiento de los We- 
llington y Liberator. Malta comenzaba a 
hacer sentir nuevamente su peso. En 
Sicilia fueron desembarcados saboteado¬ 
res en ia desembocadura del Simcto, 
para atacar los aeropuertos, pero fueron 
capturados. 

Desde el 11 de agosto, sobre las fuer¬ 
zas navales británicas se desencadenó la 
ofensiva de la aviación del Eje. Los por¬ 
taaviones trataron de oponer una de- 
Tensa efectiva con sus caza embarcados, 
pero también las formaciones ítalo-ale- 
manas estaban sólidamente bien escolta¬ 
das por MC.202, Re.20Ül y Bf.109 y, 
los aviones atacantes, lograron llegar ca¬ 
si siempre a sus objetivos. Por primera 
vez, junto con sus aviones de picada 
Ju.88 y Ju.87, los alemanes utilizaron 
también los aviones torpederos He. 111. 

Los italianos hicieron alarde de nove¬ 
dades. Por primera vez se probó la 
motobomba F.F.: una bomba de mucho 
peso provista de motor eléctrico y de hé¬ 
lice la cual, después de ser lanzada con 
paracaídas, comenzaba a describir en el 
agua una espiral concéntrica, estallando 
al chocar contra eventuales obstáculos. 
Sin embargo, era imposible controlar los 
resultados del arma, que estallaba con 
retraso al pasar los aviones que la 
habían lanzado. De todos modos, ésta 
descompaginó las formaciones navales, 
que creían poder arreglarse con torpedos 
radioco man dados o minas magnéticas. 
Junto con los caza bombarderos CR 42, 



los italianos emplearon luego también y se acercaron a éste como si debieran 

dos Re.2001, cada uno equipado con aterrizar en él (desde lejos, su forma 

una bomba de 640 kg debajo del fusela- (jodia recordar vagamente la de los 

je. Por último, se hizo decolar un S.79 Hurricane embarcados y, la artillería 

radiocomandado, que estaba guiado en británica no abrió fuego). Tranquila- 

vuelo por un Cant. Z.1007 bis, piloteado mente, los dos aviones lanzaron sus dos 

por el creador de este sistema futurista: bombas, una de las cuales alcanzó la cu- 

el general Raffaelli (el piloto del S.79 se bierta de vuelo, pero se deslizó sobre ésta 

había lanzado con paracaídas después y estalló en el mar. 

del decolaje, sobre el aeropuerto de El 14 de agosto, los He. 111 torpede- 

Villacidro, en Cerdeña). Debido a un ros del II CAA efectuaron una acción 

insignificante desperfecto, en un deter- de localización de las unidades enemigas 

minado momento el S.79 ya no respon- sin éxito. En el límite de su alcance, los 

dió a los impulsos del avión guía y prosi- Bf.109 de escolta viraron para empren- 

guió, chocando contra una montaña en der el regreso. Quedaron escoltando a 

la zona de Costantina (norte del África los bimotores sólo tres Re.2001 del 2» 

francés). Si no hubiese ocurrido este ac- Grupo. A 20 km de Linosa la formación 

cidente, el avión habría sido guiado fue atacada por muchos Spitfire. Los tres 

contra una importante unidad enemiga aviones italianos se interpusieron entre 

(portaaviones o nave de combate) y, a los aviones de ataque y los aviones torpe- 

inuy poca distancia, habría desengan- deros y todos fueron derribados. Los 

chado una carga de alto potencial. aviones torpederos alemanes llegaron 

Los dos Re.2001 atacaron a las 13.15 intactos a sus bases. En el curso de la ba- 

horas del 12 de agosto. Éstos escogieron talla, un He. 111 atacó con bombas un 

como objetivo el portaaviones Victorious buque inglés, el Waymarana que, evi- 631 
















Antes de la acción contra el Victonous se monta una bomba de 640 kg debajo de un Re.2001 

(derecha) /Archivo Catalanottoj, 
Abajo: el portaaviones inglés Indomiiable bajo la acción de los Ju.87 del ¡I CAÁ 

(Imperial War Museum). 

Más abajo: una de las unidades mercantes sobrevivientes de la “batalla de mediados de agosto" 

de 1942, entra en La Valeta (Malta) (Imperial War Museumj. 








den teniente cargado de municiones, saltó 
en el aire envolviendo en la terrible ex¬ 
plosión inclusive al avión atacante, dado 
que la altura a la que volaba era muy 
baja. 

La victoria más prestigiosa fue obte¬ 
nida por un submarino alemán que hun¬ 
dió al portaaviones Eaglc, el único de los 
ingleses que estaba en condiciones de 
lanzar hacia Malta a los Spitfire. 
Durante una bien coordinada acción 
entre Ju.8 alemanes y aviones torpede¬ 
ros italianos S.79, los portaaviones 
sobrevivientes fueron acometidos por los 
bombarderos. El Indomitable fue ataca¬ 
do mientras la mitad de sus caza se 
hallaba en vuelo y los aviones debieron 
aterrizar en el Victorious. Pero aquí los 
Sea Hurricane no pudieron ser refu¬ 
giados en el hangar porque, al no tener 
las alas replegables, no era posible ubi¬ 
carlos en el ascensor. Para mantener 
despejado el puente, se arrojaron al mar 
todos los aviones que no eran plenamen¬ 
te encientes. 

Sobre el Indomitable los Stuka habian 
colocado tres bombas de mucho peso, 
que ocasionaron graves daños. En total, 
además del Lagle, los ingleses perdieron 
dos cruceros, un cazatorpedero y nueve 
buques mercantes. Algunas naves, aun¬ 
que dañadas, lograron llegar a Malta; 
entre éstas el petrolero Ohio, que llevaba 
el precioso combustible parados caza de 
la isla. La operación “Pedestal' , aun a 
costa de enormes pérdidas, significó 
probablemente la salvación de Malta y 
con ésta la posibilidad, para los ingleses 
que se apresuraron a aprovecharla, de 
paralizar las provisiones para el temible 
“Afrika Korps”. 






















En orden descendente: la intervención americana fue masiva inclusive en el frente africano. 

Un C-87, versión de trasporte del bombardero pesado B-24 Líber atar, fotografiado en Kartum. 
Una formación de fu.87 alemanes, aterriza al regresar de una acción en un campo del desierto 
egipcio , sobrevolando la balería antiaérea de defensa (Archivo Bignozzi). 

En 1942 llegaron a África septentrional los primeros Spitfire, En la fotografía, un Spitfire V 
del 145 Squadron decolando desde un aeropuerto de la Marmanca 
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LOS ALIADOS AL 
ATAQUE EN ÁFRICA 


En el verano de 1942, los estados ma¬ 
yores combinados aliados no habían 
logrado definir aún la coordinación de 
los planes y la sucesión lógica de las ac¬ 
ciones que pretendían resquebrajar pro¬ 
gresivamente la máquina bélica del Eje. 
Los planes en ejecución todavía estaban 
inspirados en lo que, en forma teórica, 
había sido difundido en América e Ingla¬ 
terra en el período anterior al conflicto. 

Se estaba afianzando, sobre todo, el 
concepto de la intervención estratégica 
de la aviación, destinada a afectar el co¬ 
razón de Alemania. Para poner en mar¬ 
cha este plan era necesario mantener las 
bases, donde éstas ya existían, o crear 
otras lo antes posible. En 1941, la avia¬ 
ción americana había puesto a punto un 
programa orgánico que preveía la fabri¬ 
cación de miles de bombarderos de 
mediano, largo y larguísimo radio de ac¬ 
ción. Para los bombarderos pesados esta¬ 
ba previsto que operasen desde las bases 
británicas y desde las de Medio Oriente 
y Africa septentrional. 

Los aeropuertos, ya existentes o a 
construir, serían utilizados también por 
los bombarderos medianos que deberían 
actuar en el campo táctico. Para los 
bombarderos muy pesados estaban pre¬ 
vistas bases más alejadas, en Groenlan¬ 
dia, Islandia, Africa central y Asia, des¬ 
de las cuales las imponentes alas actua¬ 
rían siempre sobre Alemania y sobre los 
objetivos europeos, sin crear obstruc¬ 
ciones en las áreas de aeropuertos reser¬ 
vados a los bombarderos medianos y 
pesados. 

Los siguientes acontecimientos retra¬ 
sarían, por un lado, la salida de los pri¬ 
meros bombarderos muy pesados (B-29, 
B-32) hasta la parte final del conflicto, 
mientras que el B-36 saldría directamen¬ 
te una vez terminadas las hostilidades. 
Por otro lado, los sucesos tácticos y 
estratégicos hicieron precipitar la situa¬ 
ción del Eje, de modo que el empleo de 
los B-17 y B-24 americanos y de los 
Lancaster ingleses fue suficiente para de¬ 
terminar la crisis de Alemania. Los B-29 
y los pocos B-32 fueron empleados en su 
totalidad para doblegar a Japón; ningu¬ 



no de estos aviones hÍ 20 su aparición en 
el teatro de guerra europeo. 

El abandono del empleo estratégico de 
la aviación por parte de la Luftwaffe 
permitió el uso de las bases en Inglaterra 
por los aliados y, desde 1942, la isla 
británica se convirtió en el inmenso por¬ 
taaviones para los bombarderos de la 8a. 
Air Forcé americana y del poderoso 
“Bomber Command” británico. El 
mantenimiento de las bases en Medio 
Oriente, el dominio aéreo del Mediterrá¬ 
neo y la conquista de nuevas bases desde 
las cuales se pudiera atacar el amplio 
sector meridional del Eje, fueron las pre¬ 
misas que llevaron a los estados mayores 
aliados a las grandes operaciones del 
otoño de 1942. 


Rommel se defiende 


Una considerable fuerza aérea aliada 
iba formándose en el frente mediterráneo 
a través de las rutas que desde Florida, 
por el Caribe, Brasil y Africa central, 
aseguraban un aflujo de refuerzos cada 
vez más considerables de aviones ameri¬ 
canos en los aeropuertos de Medio 
Oriente. Esto se producía precisamente 
en el período en que se desarrollaba la 
acción de Rommel y de su Afrika Korps, 
que después de la veloz carrera hasta El 
Alamein, intentaba vencer en vano la fir¬ 
me resistencia británica para llegar al 
Canal de Suez. 

Aquí se puso de manifiesto una ve 2 
más la improvisación del Estado Mayor 
alemán respecto del área mediterránea. 
Rommel prosiguió sus ataques sin que 



ninguna organización le garantizase 
fuerzas de reemplazo en condiciones de 
sostener la confrontación con un enemi¬ 
go que, técnica y cuantitativamente, pa¬ 
recía cada vez más aguerrido y sin pro¬ 
blemas de seguridad para el aflujo de sus 
provisiones. La frustrada conquista de 
Malta dejó a los ingleses una plataforma 
desde la cual se llevó a cabo una des¬ 
piadada guerra sin cuartel contra ese 
tráfico naval que debería garantizar al 
ejército blindado ítalo-alemán, por lo 
menos un mínimo indispensable de 
combustible, municiones y repuestos de 
material. Desde Malta, ya tenazmente 
defendida por los Spitfire y los Beaufigh- 
ter, partieron siempre en mayor canti¬ 
dad esas mortíferas acciones de bombar¬ 
deros y aviones torpederos que, junto 
con los submarinos y las unidades livia¬ 
nas de superficie, liquidaron rápida¬ 
mente la partida de los convoyes en favor 
de los aliados. Desde los campos del 
Nilo, unidades cada vez más compactas 
de Liberator atacaban continuamente el 
tráfico a lo largo de las rutas y en las ba¬ 
ses de llegada y distribución de los abas¬ 
tecimientos. Una protección de caza ga- 633 














rantizaba la inmunidad de los aeropuer¬ 
tos de partida, mientras que un gran nú¬ 
mero de bombarderos livianos y media¬ 
nos, con el apoyo de los cazabombarde- 
ros, atacaba sin tregua la retaguardia del 
Eje, batía día y noche las líneas de 
comunicación, golpeaba en las mismas 
lormaciones de primera línea, reducía 
—con acciones cotidianas sobre las 
bases— el potencial de la cada vez más 
reducida aviación ítalo-alemana. 

En estas condiciones, se puede com¬ 
prender fácilmente de qué modo los dos 


A la izquierda, en orden descendente: una ametralladora antiaérea italiana en un aeropuerto 
del frente egipcio. En segundo plano, un Caprom Ca.309 de la aviación del Sahara 
i Aeronáutica Militar Italiana). Un Macchi C.202 de la 9 la. Escuadrilla del 10 Grupo, 4a. Ala. 
piloteado por el teniente Bertolaso, perdió en vuelo el empenaje horizontal derecho durante 
una misión en Egipto, debido a un fenómeno de "flutter"; el aviador igualmente logró 
aterrizar íAeronáutica Militar Italiana). En setiembre de 1942, saboteadores ingleses atacaron 
aeropuertos de la C.irenatca, provocando daños en los equipos y destruyendo muchos aviones. 

En la fotografía, el general Bostico inspecciona el campo de Barce después del raid de los 
ingleses, en primer plano, destruido, un Cant.Z. 1007 bis de la 35a, ala (Archivo Palazzi). 
Abajo: cruces en los márgenes de un campo, en el desierto egipcio. En segundo 
plano, algunos Maccki C.200 de la 2a. Ala (Aeronáutica Militar Italiana) 


intentos efectuados por Ronimel de rom¬ 
per el frente británico en la línea El Ala- 
mein-Qattara se estrellaban contra una 
resistencia que se apoyaba en factores de 
importancia determinante, como la su¬ 
perioridad aérea, la potencia de la arti¬ 
llería y la abundancia de las provisiones. 
Grave fue la derrota sufrida en la se¬ 
gunda batalla de El Alamein entre fines 
de agosto y comienzos de setiembre, 
cuando un violento avance de las fuerzas 
de Rommel fue detenido; éstas luego 
fueron peligrosamente contraatacadas 
por el 8® Ejército británico, ahora bajo el 
comando del general Montgomery. 

La aviación en crisis 

En ese período, la aviación aliada en 
Egipto recibía continuos refuerzos de 
materiales y se enriquecía con nuevas 
unidades. Hacían su aparición los 
bombarderos 11-25 “Mitchell" y B-26 
“Marauder” de fabricación americana. 
Llegaban nuevas unidades de Spitfire, 
todas de la versión Mk.V con cañones. 
Al inicial 145 Squadron que apareciera 
desde junio, se había sumado el 601 que 
provenía de Malta. Por lo tanto, se 


había llegado al absurdo de que Malta 
se convertía ella misma en proveedora de 
refuerzos a las unidades en Egipto. Para 
la guerra eri el desierto, contra los tan¬ 
ques se revelaron letales, junto con los 
Beaufighter, los nuevos Hurricane 1IC 
con cuatro cañones de 20 mm que, en 
poco tiempo, serían seguidos por la ver¬ 
sión aun más poderosa I ID, con dos 
armas de 40 milímetros. 

La 5a. Escuadra italiana, en cambio, 
debió enviar nuevamente a su patria a la 
diezmada la. Ala. que pasó los restantes 
M .C. 202 a la unidad gemela, la 4a., y a 
un grupo de la 3a. La línea de ataque es¬ 
taba constituida por la 2a. Ala y por un 
Grupo con los Match i C.200, por dos 
Alas y un Grupo de GR 42; también 
había un ala de bombarderos, la 35a.. 
con los Cant.Z. 1007 bis. Otras unidades 
de caza se hallaban en Libia para la de¬ 
fensa de las bases y los puertos, junto 
con unidades de aviones torpederos, de 
aviones de reconocimiento y de aviones 
para las operaciones en el Sahara. 

Los alemanes disponían fuerzas va¬ 
rias, por lo menos con cuatro Gruppen 
de Bf. 109 (generalmente un Gesehwader 
completo más un Gruppe), dos Gruppen 
de ju.87, un Gruppe de Bf. 110, un 







Rommel —de espaldas, usando los 
prismáticos — observa {izquierda) los 
efectos de un bombardeo altado sobre 
posiciones alemanas, en Egipto 
(Archivo Palazzt)* Abajo s en orden 
descendente: para los reabastecimientos en 
el teatro de operaciones del Mediterráneo t los 
alemanes emplearon los planeadores Gotha 
0,242, preparados para la fracasada 
operación sobre Malta 
(Bundesatehiv, Kobtenz). Hurncane ingleses 
después del avance británico en Egipto , En 
primer plano, los restos de un Bf l W del 
ZG 26. El general Galland } inspector de la 
caza alemana, durante una de sus muchas 
visitas a las unidades de esta especialidad, 
en Italia. Junto a él se encuentra el 
Obe rstleutriant Lützow , del 77 JG 
(Bundesarchw, Koblenz) 


Gruppe de caza nocturnos Ju.88G. Uni¬ 
dades deju.88, He.111, Ju.87 y Bf. 110 
intervenían, cuando era necesario, desde 
la cercana Creta donde, sin embargo, la 
importancia de las fuerzas del X Flieger- 
korps había disminuido mucho debido al 
envío urgente de importantes unidades 
de bombardeo, al frente ruso. 


Comandos contra 
los aeropuertos 


Mientras los aliados preparaban su 
nueva ofensiva en el frente egipcio, con 
el fin de reducir aun más las ya redu¬ 
cidas posibilidades de la aviación ítalo- 
alemana, los ingleses intentaron a me¬ 
diados de setiembre, algunos coordina¬ 
dos golpes por sorpresa contra aeropuer¬ 
tos v bases de Circnaica. No está claro 
cómo fue que, disponiendo de una im¬ 
portante aviación de bombardeo, los 
ingleses prefiriesen confiarse a costosas y 
elaboradas operaciones con el fin de ob¬ 
tener los mismos resultados que se po¬ 
drían lograr con eficaces acciones aéreas. 
De todos modos, más allá de los resulta¬ 
dos, que existieron, las acciones de los 
comandos tuvieron también un pesado 
efecto sicológico en la moral de los hom¬ 
bres de la retaguardia del Kje que, a pe¬ 
sar de hallarse a miles de kilómetros del 
frente, se sentían expuestos a la directa 
ofensiva enemiga. 

Las acciones del Long Range )esert 
Group habían comenzado, se puede de¬ 
cir, con el primer golpe de cañón en la 
frontera libia-egipcia, en 1940. Más re¬ 
ciente era el Special Air Service. Se tra¬ 
taba de unidades móviles apoyadas por 
la aviación y formadas por elementos de 
la RAF a bordo de veloces y muy arma¬ 
dos vehículos, especializados en el ata¬ 


que a objetivos aeronáuticos. Las accio¬ 
nes de estas unidades, que se caracteriza¬ 
ban por ese toque deportivo y azaroso 
que jamás falta en la tradición militar 
británica, se vinculaban con las equiva¬ 
lentes de las idénticas acciones de los 
tanques del comandante Samson, en la 
Primera Guerra Mundial. 

En obruk se intentó, inclusive, una 
operación anfibia para la conquista tem¬ 
poraria y la sucesiva destrucción de! 
puerto libio más próximo al frente. Al 
alba del 14 de setiembre, se presentaban 
ante la rada un crucero, cuatro cazator¬ 
pederos y nueve lanchas torpederas 
inglesas que llevaban a bordo unidades 
de desembarco. Mientras comenzaba el 
duelo entre las artillerías costeras y las 
unidades inglesas, intervenían los 
Maechi 200 del 13 Grupo del mayor 
Víale, que atacaban en picada con bom¬ 
bas y luego escapaban entre las naves, 
hacia el aeropuerto, para reabastecerse. 
Los Macchi hundieron con bombas y 
ametralladoras al cazatorpedero Zulu y 
a muchas de las lanchas torpederas. 

El crucero Coventry fue hundido por 
los bombarderos alemanes (probable¬ 
mente Ju.88), mientras que un segundo 
cazatorpedero fue hundido por las bate¬ 
rías costeras. La operación concluyó con 
un total fracaso inglés. Increíblemente, 
la acción había sido llevada a cabo sin 
que por parte de los ingleses existiese la 
preocupación de garantizar a las naves 
una mínima protección aérea. Una vez 
más se demostró que la intervención de 
la aviación sin oposición aérea garanti¬ 
zaba el éxito total sobre los objetivos 
navales. 

Simultáneamente, los aeropuertos 
alrededor de Tobruk y Bengasi eran ata¬ 
cados por núcleos de camionetas del 
SAS. Los comandos eran rechazados 
en todas partes. El único éxito impor- 








Ltn Maccht C‘.202 (arriba, a la izquierdaj del 
155 Grupo, derribado en Malta por el 
aviador "Screwball tíeurlmg (Imperial War 
Museum). Arriba, a la derecha: Ju.88 y 
Bf. 110 del Fhegerführer Afrika bajo un 
bombardeo altado (Archivo Calalanolto). 
Abajo: un avión americano C~47 de 
trasporte, mientras sobrevuela la zona de 
las pirámides. L,os aliados emplearon 
intensamente a la aviación logística 
(Archivo Apostóla). 

Más abajo: el as alemán Hans Joachim 
Marseille, fotografiado durante su última 
hctntia en Alemania, mientras observa el 
nuevo Bf 109G; en primer plano, con las 
manos en los bolsillos, el proyectista 
Messerschmitt (Archivo Btgnozzi) 










tame fue obtenido en Barce, donde ca¬ 
mionetas del Long Range Desert Group 
y de) S pedal Air Service irrumpieron en 
el aeropuerto, proviniendo de una zona 

de la que menos se esperaría un ataque 
>» decir, de la dudad. En la acción, 
conducida de manera ejemplar, se des¬ 
truyeron siete Gant. Z. 1007 bis, seis 
Ca.311 de reconocimiento, un S. 79, un 
Ca. 309 y un Fi. 156, mientras que 
muchos otros aviones de diversos mode¬ 
los fueron dañados gravemente. Algunos 
días después, elementos de las Fuerzas 
Libres Francesas atacaban el Oasis de 
Gialo, en cuya liberación intervinieron 
importantes fuerzas aéreas que, al final, 
restablecieron la situación. Particular¬ 
mente importante fue la intervención 
germana, con el aporte de nada menos 
que 78 Ju.88 desde Sicilia. 

Estas acciones por sorpresa eran bas¬ 
tante comunes en los campos y las guar¬ 
niciones del desierto. Algún tiempo an¬ 
tes, en una de las tantas bases trampolín 
que la RAF dispersaba en la inmediata 
retaguardia, habían aterrizado algunos 
S.82 escoltados por cuatro Bf.110. 
Mientras los caza aseguraban la protec¬ 
ción en el campo, de los aviones de tras¬ 
porte habían desembarcado zapadores 
italianos y alemanes que habían destrui¬ 
do los depósitos de combustible y provi¬ 
siones y minado las pistas. 

Una acción espectacular fue llevada a 
término por un He. 111 alemán, cuya 
tripulación había querido que a bordo 
deJ mismo estuviese como navegante un 
experto piloto colonial italiano, el capi¬ 
tán Vimercati de Sanseverino. El 
He. 111, que había decolado desde un ae¬ 
ropuerto avanzado de Fezán, llegó al lí¬ 
mite de su alcance y ataco la base france¬ 
sa de Fort Lamy, a orillas del lago 
Ghad, base por la cual pasaban los re- 
abastecimientos de aviones para Medio 
Oriente. 

Duelos estratosféricos 
sobre Suez 

El Estado Mayor alemán, para man¬ 
tener bajo control el aflujo de provi¬ 
siones aliadas en la zona del canal, había 
enviado desde hacía tiempo a Greta, al 
aeropuerto de Kastelli, a la 123a. unidad 


con ju.86P-2 especiales, modificado! 
para alcanzar alturas muy elevadas > 
desarrollar por lo tanto, con toda seguri¬ 
dad, sus misiones de reconocimiento. 
Los Ju.86 que se alternaban en las 
arriesgadas misiones eran pocos, pero no 
por esto los resultados obtenidos por los 
mismos podrían ser sobrestimados. Los 
alemanes, una vez más, no tuvieron en 
cuenta la terquedad y la deportiva 
emulación de los pilotos ingleses. 

Ya en la Primera Guerra Mundial 
había existido entre los ingleses quien 
había reducido el peso de su propio 
S.E.5 para poder atacar a los rápidos e 
invulnerables aviones de reconocimiento 
germanos. Entre uno y otro vuelo, efec¬ 
tuado para probar los aviones recién lle¬ 
gados de Inglaterra o reparados en el 
lugar, los aviadores de la 103a. Main- 
tenante Unit redujeron el peso de sus 
Spitfire Y y se entrenaron para trepar al 
límite de las condiciones de sustentación. 
Se redujo el equipo radioeléctrico y el 
armamento fue llevado a dos ametralla¬ 
doras de 12,7 mm solamente. 

Los Ju.86 actuaban muy por encima 
de los 10000 metros y, a esas alturas, 
con la aerodinámica y los motores de 
entonces, no era fácil efectuar maniobras 
y mucho menos disparar. De los prime¬ 
ros intentos sólo se obtuvieron fracasos, 
hasta que un solitario Spitfire logró 
ponerse un día a la zaga de un lento 
Ju.86 de ala enormemente desarrollada. 
Ante la primera rafaga el piloto perdió 
el control del caza, que precipitó hacia 
alturas más acordes con sus característi¬ 
cas. finalmente, perfeccionando las tác¬ 
ticas y la técnica de vuelo, el FIying Offi- 
cer Reynolds, el 24 de agosto de 1942, 
logro sorprender a un Ju.86 P-2 a una 
altura de aproximadamente 13000 me¬ 
tros, en la vertical de El Gairo, alcanzó 
t i motor derecho de éste y lo hizo preci¬ 
pitar ai mar. Otros dos Junkers fueron 
derribados sucesivamente. 


“La estrella del desierto” 

Entre la creciente potencia aérea alia¬ 
da y aquélla en declinación del Eje, 
había una diferencia: las muchas unida¬ 
des representativas de cada región del 
Gommonweahh y las de la USAAF, 













podían permitirse et lujo de sustituirse e 
integrarse entre sí, mientras que los 
aviadores italianos y alemanes estaban 
obligados a permanecer continuamente 
en actividad, efectuando normalmente 
dos o más acciones por día. Esto también 
puede explicar la elevada cantidad de 
victorias obtenidas individualmente por 
los pilotos del 27 Jagdgeschwader y por 
los diversos Gruppen del 53 y del 77 que 
estuvieron al lado de ellos. Es probable 
que algunas de la gran cantidad de victo¬ 
rias denunciadas por los cazadores del 
Fliegerführer Afrika no correspondiesen 
a la realidad. El caso es que, entre las 
pérdidas denunciadas por los ingleses y 
las victorias reclamadas por los alemanes 
no existe una diferencia determinante y 
es cierto, de todos modos que, indivi¬ 
dualmente, los pilotos de los grupos de 


A la izquierda, en orden descendente: en un portaaviones americano de escolta, algunos caza 
F4F Wildcat durante las operaciones de desembarco en el Marruecos francés. Los ítalo-alemanes 
respondieron inmediatamente al desembarco aliado en el norte de Africa, ocupando Túnez 
mediante una acción aeronaval. En la fotografía, algunos Fiat G. 12 desembarcan tropas 
italianas en Túnez (.Aeronáutica Militar Italiana). Los italianos atacaron con los aviones 
torpederos a los convoyes altados para Argelia. En una acción fue derribado el avión deI mayor 
Buscagha ten la fotografía), comandante del 132 Grupo de aviones torpederos, quien fue hecho 
prisionero (A.M.I.). Abajo: caza americanos Curtiss P-40F “ Warhawk" decolan desde a bordo 
del portaaviones Chenango con dirección hacia uno de los aeropuertos del norte del África 
francesa 


caza germanos en África septentrional 
demostraron que tenían una excepcional 
preparación, sumada a la disponibilidad 
de un avión, el Bf. 109 que, en el trascur¬ 
so de un año y medio había sido perfec¬ 
cionado desde las versiones E y F hasta 
la G. En agosto de 1942, esta última 
comenzaba a ser distribuida inclusive al 
27 Jagdgeschwader, en Egipto, repre¬ 
sentando un verdadero progreso respecto 
de todos los aparatos aliados exhibidos 
hasta entonces en África, incluido el últi¬ 
mo y prestigioso Spit V. 

Entre los pilotos germanos más exper¬ 
tos, uno en particular se volvió legenda¬ 
rio: el capitán Hans Joachim Marseílle. 
El joven aviador alemán (21 años) había 
llegado a Libia en 1941 e, inmediata¬ 
mente, había demostrado ser uno de los 
pilotos más hábiles del 27 Jagdgeschwa¬ 
der. Cuando llegó a África, ya contaba 
en su haber con siete victorias obtenidas 
en los anteriores ciclos operativos de la 
Luftwaffe. Marseílle, de figura longilí¬ 
nea, elegante, recordaba en estilo un 
poco más moderno, al "personaje" Von 
Richthofen. Uniendo la audacia al razo¬ 
namiento, dueño absoluto del medio 
empleado al igual que aquél, Marseílle 
vivía para el vuelo y para la embriaguez 
de la victoria. Paralelamente a Richtho¬ 
fen fue respetado y luego admirado por 
los enemigos que hoy lo recuerdan toda¬ 
vía como si hubiese sido uno de ellos. 

tl Él era el prototipo del piloto de caza 
de novela. Extrovertido, jovial y, en 
suma, no corrompido por sus éxitos. 
Comandaba su Bf. 109 con increíble 


maestría y, mientras la mayor parte de 
ios pilotos alemanes reducía la velocidad 
durante el combate, él gustaba arrojarse 
en el entrevero a todo poder; era fácil re¬ 
conocerlo por las blancas huellas de 
condensación que aparecían en las pun¬ 
tas de las alas de su caza, durante sus 
estrechas y muy veloces viradas. Era 
entusiasmante verlo lidiar en el combate 
maniobrando en breves distancias contra 
los más ágiles aviones británicos, cuando 
entraba en su cerco defensivo, redu¬ 
ciendo el motor y bajanclo los hipersus- 
tentadores y logrando virar, de este 
modo, en un ángulo más reducido que 
sus enemigos. Su excepcional habilidad 
de pilotaje y su increíble capacidad para 
disparar anticipando las evoluciones de 
sus enemigos, hacían de sus combates un 
espectáculo tan fantástico que algunos de 
sus camaradas de probada capacidad, 
como Franzisket y Homuth, interrum¬ 
pían algunas veces el combate para 
admirar su maestría. Dotado de una 
magnífica vista y de rapidísimos reflejos, 
volar era su vida y su pasión." Este es el 
sugestivo retrato de Marseílle (quizás 
algo literario), escrito en colaboración 
por un inglés, Cristopher Shores, y un 
alemán, Hans Ring, en el libro Fighters 
over the desert. Mucho más escueta¬ 
mente, Galland recuerda de este modo a 
su joven colega: "Marseílle es el insupe¬ 
rado virtuoso de la aviación de caza de la 
Segunda Guerra Mundial. Sus hazañas 
parecen aún hoy inverosímiles y, des¬ 
pués de su muerte, no fueron igualadas 
por ninguno. Su vida de aviador se desa- 
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rrolló en el breve término de poco más 
de un año. En este tiempo, se le regis¬ 
tran 388 vuelos contra el enemigó y 158 
victorias aéreas, de las cuales 151 tuvie¬ 
ron lugar en África”. 

Marseille cayó al regresar de una ac¬ 
ción, el 30 de setiembre de 1942. Como 
Richthofen, ardía por la exaltación del 
combate a toda costa. Su gran día había 
sido el í» de setiembre, cuando había 
intervenido muchas veces en combate 
contra los P-40 y Hurricane. Ese día. los 
alemanes le acreditaron 17 victorias, 
pero ¡os ingleses sostienen que ese día 
petdieron 20 caza y excluyen el hecho de 
que Marseille por sí solo haya podido 
acumular tantos éxitos. Después de todo, 
que hubiera obtenido 17 victorias o no. 
no tiene especial importancia; sin em¬ 
bargo, subsiste la extraordinaria y re¬ 
conocida capacidad de piloto de caza que 
hace de Marseille quizás el último de los 
héroes románticos de la aviaciación. 
Cuando murió, el as alemán piloteaba el 
nuevo Bf. 109G, al que había inspec¬ 
cionado y disfrutado durante su última 
permanencia en Alemania. Lo traicionó 
una pérdida de glicol, el líquido de refri¬ 
geración del motor, inconveniente del 
que adolecía comúnmente el nuevo caza. 

■Si hubiese estado menos extenuado por 
el cansancio de tantos combates, tal vez 
se hubiese salvado. Con los reflejos algo 
lentos, cuando se arrojo de su caza ya es¬ 
taba muy cerca del suelo y, semiintoxi¬ 
cado por los vapores de glicol según los 
soldados, no tiró de la manija de abertu¬ 
ra del paracaídas. 


Las tropas del Eje ocuparon militarmente las regiones de Franca que se hallaban bato el contra ' 
^ fobierno colaboracionista de Vtchy. Buena parte de la 

e los aliados. A la izquierda, el mariscal Petain.jefe del gobierno de Vichs pasa revista er 

alemán bTiTscI t C ^otto). Abajo, a la Uquierda: un caza 

} ™ % W9G - P er! e™ctenie al 53 Jagdgeschwader “ As de Pique” en un campo de Túnez 

Blgn ° ZZl) : Abaj0> a ia d ere cha: en las últimas Jases del combate en Libia los alemanes 
picaron contra los tanques aliados algunos ejemplares del Henschel Hs 129 provisto d 
cánones de 20 y 30 mm (Bundesarchw, Kohlenzj ' promsto de 



El Alamein 

El fin de Marseille era una lúgubre 
señal de tos tiempos que se avecinaban 
fiara el Eje, en Egipto, Sólo algunas se¬ 
manas después, en la noche del 23 de oc¬ 
tubre de 1942, una tempestad de proyec- 
tiles se lanzaba sobre las posiciones íta¬ 
lo-alemanas. El 8s Ejército pasaba al 
ataque con el fuego de 1000 cañones. Al 
día siguiente, los Squadron británicos y 
los Group americanos intervenían en 
masa para apoyar a las tropas atacantes. 
La resistencia agotó en el lugar la divi¬ 
sión italiana de paracaidistas “Folgore” 
(Rayo) y la brigada alemana del general 
Ramcke. Eran las unidades que habían 
sido preparadas para la conquista verti¬ 
cal de Malta y que, de manera absurda, 
aunque heroicamente, concluían su vida 
operativa en la aridez del desierto. 

La inevitable retirada del ejército íta¬ 
lo-alemán se produjo bajo una constante 
superioridad aérea por parte de los alia¬ 
dos y con el progresivo agotamiento de 
las escasas fuerzas del Eje. Al comienzo 
de la batalla, de 600 a 700 aviones ita¬ 
lianos y alemanes hacían frente a los 
aproximadamente 1500 aviones de 
primera línea de los aliados. Mientras 
que entre ¡os aviones del Eje se hallaban 
aparatos como el CR 42, en las filas de 
los altados se hallaba lo más moderno 
que el arsenal anglo-americano podía 
proveer entonces. Catorce Squadron es¬ 
taban basados en los Hurricane (uno con 
los de la versión 2D), ocho en los P-40, 
cinco en ¡os Spitfire V, dos en los Beau- 


fighter, cuatro en los A-30 “Baltimore”, 
cuatro en los B-25 “Mitchell” y dos en 
los A-20 Boston , además del conside¬ 
rable aumento en las unidades de 
bombarderos pesados Halifax, Liberator 
Y VVellington. Además había tres Squa¬ 
dron de P-40 “Warhawk” del 57 Figh- 
ter Group americano y Group de B-24. 
B-25 y B-26, también de la USAAF. La 
Desert Air horce tenía en servicio, ade¬ 
más de los ingleses, pilotos australianos, 
sudafricanos, de Rhodesia, neocelande¬ 
ses, griegos y yugoslavos. 

Operación “Torch” 


La primera operación combinada 
puesta en funcionamiento por los alia¬ 
dos, aunque con muchas dificultades 
organizativas, fue el desembarco de fuer¬ 
tes contingentes en toda la franja del 
norte de África francés, desde Marruecos 
hasta Argelia. En un principio indicada 
como “Gymnast”, la operación luego 
fue denominada por Churchill significa¬ 
tivamente “Torch” (antorcha). Ef 
mando de las operaciones fue confiado al 
general Eisenhower y se requirió todo el 
tacto de los ingleses y los americanos 
para inclinar a su favor a los franceses, 
que no habían olvidado las agresiones 
británicas a los puertos de Argelia y 
Marruecos en 194Ü. 

Los grupos navales eran fundamental¬ 
mente dos. El americano emprendió su 
ruta desde el puerto de Norfolk, en la úl- 















tima semana de octubre, con dos escua¬ 
dras de protección. Durante el viaje, las 
imponentes formaciones navales, reuni¬ 
das en un único convoy, cambiaron su 
ruta en forma repetida para escapar del 
avistamiento por parte del enemigo. 
Después de una nueva desviación en 
Gibraltar, el 6 de noviembre se diri¬ 
gieron decididamente hacia el Marrue¬ 
cos francés. Las unidades inglesas, en 
cambio, partieron desde Belfas! y el 
Clyde, entre el 22 y el 26 de octubre. 
Reunidos en convoy, pasaron muy lejos 
de las costas del Golfo de Vizcaya y, el 4 
de noviembre, entraron en el Mediterrá¬ 
neo como si hubiesen querido intentar 
una acometida en el Canal de Sicilia. En 
Gibraltar, la fuerza "H asumió la 
escolta del convoy británico* 

En la operación participaron en total 
12 portaaviones. La mayor parte eran 
ingleses: el Formidable y el Victorious 
con la fuerza “H”, el Furious, el Argus 
y los de escolta Biter, Dasher y Avenger 
con los convoyes. Como novedad técnica, 
junto con los habituales Martlet, Sea 
Hurricane, Swordfish y Albacore, apa¬ 
recía por primera vez la versión de por¬ 
taaviones del Spítl ire V, el Seal iré L 
En su fuerza de ataque, los america¬ 
nos tenían en servicio al Ranger y a los 
cuatro portaaviones de escolta Ghenan- 
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Un Ju.87D-l Trap (izquierda) del 3 a Stukageschusader en un aeropuerto de Africa 
septentrional, en 1942 (Bundesarchw, Koblenz). 

Abajo, a la derecha: después de una breve y efímera oposición, las fuerzas francesas apoyaron 
firmemente a los aliados. En la fotografía, soldados franceses asisten a un SpUjire ¡X en una 
unidad inglesa <Archivo Alata). Más abajo: en la rada de Bougie, la aviación del Eje hizo 
impactos en dos grandes buques mercantes aliados; la explosión de una de las bombas de mucho 
peso desenganchadas, hizo que el buque se recostara sobre un costado (Archivo Bu.fi } 


go, Sangamon, Santee y Suwannee. A 
bordo se hallaban caza Wildcat, aviones 
torpederos Avenger y aviones de picada 
Dauntlcss. Solamente el Chenango lle¬ 
vaba 78 Curtiss P-40F ^Warhawk”, 
que debían ser lanzados para aterrizar 
luego en tos aeropuertos marroquíes. En 
el Ranger se hallaban también tres pe¬ 
queños biplaza de observación Piper L-4 
de la aviación del ejército. 

Los Wildcat del Ranger comenzaron, 
el 8 de noviembre, los ataques contra los 
aeropuertos franceses, donde se hallaban 
caza D.520 y P-36 y multimotores de di¬ 
versos modelos, como los bimotores 
Douglas DB-7 de la Armée de l'Air 
mientras que en los ataques aeronavales 
sobre las ciudades participaron los 
Dauntless. Los aviones del Suwannee 
hundieron un submarino francés confun¬ 
diéndolo con uno alemán. Los raza fran¬ 
ceses atacaron violentamente a los Wild¬ 
cat del Ranger que trabaron combate, 
derribando ocho de ellos y perdiendo 
cuatro propios. El Chenango lanzó sus 
P-40, que aterrizaron en diversas condi¬ 
ciones en los aeropuertos ubicados en los 
alrededores de Casablanca donde, entre 
tanto, se estaba debilitando la no muy 
[irme resistencia de los franceses. Otros 
P-40 fueron lanzados desde el portaavio¬ 
nes de escolta británico Archer. 

En el sector argelino, la resistencia 
francesa fue menos cruenta. Sin embar¬ 
go, también aquí hubo combates y los 
Hurricane derribaron cinco caza france¬ 
ses. Una directriz de desembarco se diri¬ 
gió hacia la zona de Orán, donde rápi¬ 
damente se establecieron cabezas de 
puente, y otra hacia Argel. En la tarde 
del 10 de noviembre, la ocupación de 
Orán y Argel estaba concluida, a conti¬ 
nuación de un armisticio firmado por el 
almirante francés Darían. Ya desde el 
día 8, en Blida y Maison Blanche, en las 
cercanías de Argel, habían comenzado a 
aterrizar un Squadron de Hurricane 
proveniente de Gibraltar y dos de Spit- 
fire: sin embargo, los aviones habían 
agotado el combustible, después de un 
largo vuelo y permanecieron inutiliza- 
bles y peligrosamente expuestos hasta 
que, dos dias después, llegaron los abas¬ 
tecimientos. No tuvo gran éxito el de¬ 
sembarco de una brigada de paracai¬ 
distas ingleses que, llegados directa- 
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mente desde Inglaterra, habían sido lan¬ 
zados en la zona alrededor del aero¬ 
puerto de La Senia, en las cercanías de 
Orán. Condiciones climáticas adversas 
hicieron dispersar una formación de 40 
C-47, pero la falta de oposición desde 
tierra limitó los daños. 

Con mayor decisión y sin tantos temo¬ 
res acerca del comportamiento de los 
franceses, es probable que los aliados 
hubiesen podido extender la acción hasta 
la ocupación de Túnez, apresurando la 
eliminación de las fuerzas ítalo-alema¬ 
nas de África, i,a operación "Torch" 
originó, en esencia, la aparición de los 
estados mavores combinados. 

J* 


La reacción del Eje 

Al aproximarse las fuerzas de inva¬ 
sión, las fuerzas del Eje en la cuenca 
occidental del Mediterráneo fueron 
puestas en alarma y fuertes unidades 
aéreas fueron concentradas en tos aero¬ 
puertos de Sicilia y Cerdeña, donde, sin 
embargo, fueron atacadas de inmediato 
por la aviación aliada. Aviones torpede¬ 
ros y bombarderos italianos se lanzaron 

Jf 

contra las naves y los puertos de Argelia. 
Especialmente violentos fueron los ata¬ 
ques de los Ju.88 y los He.l 11 alemanes 
que encontraron, sin embargo, una vio¬ 
lenta reacción de la caza enemiga. En las 
acciones nocturnas, por primera vez los 
Beaufighter no tuvieron una función im¬ 
portante, porque los servicios de seguri¬ 
dad británicos, suponiendo que deberían 
perder algunos aviones en los inseguros 639 









En orden descendente: una formación de bombarderos Douglas A-20 tomados en el curso de 
una acción sobre el desierto de Túnez. Derribado en Túnez, un caza inglés Spitfire perteneciente 
a una unidad americana (Archivo Bignozzi). Un grande y lento hexamotor alemán 
Síesserschmill Ade.323 bajo el ataque de aviones aliados. Empleado para los trasportes con 
Túnez, era fácil presa de la caza enemiga (Archivo Apostóla). En el desierto de Túnez se 
proyecta la sombra de una formación de bombarderos B-25 “Mitchell" de la USAAF, de la cual 
se observa en primer plano sólo un ejemplar (Archivo Pafi). Soldados alemanes junto a los restos 
de un P-38 Tightning derribado en Túnez { Archivo Bignozzi) 


aeropuertos franceses, habían hecho 
quitar de a bordo de los bimotores, los 
secretísimos aparatos de radar. Ante la 
evidente amenaza enemiga y, comproba¬ 
da la ‘'buena fe de los franceses , algu¬ 
nos días después se enviaron apresurada¬ 
mente los radares desde Gibraltar y ios 
Beaufighter volvieron a sembrar pérdi¬ 
das entre los incursores nocturnos. Entre 
tanto, un submarino alemán lograba 
hundir al portaaviones de escolta inglés 
Avenger. 

Desde hacía tiempo, existía un plan 
del listado Mayor italiano, que llevaba 
la sigla C-4, para un eventual desembar¬ 
co en Túnez. Esta orden fue puesta en 
marcha oportunamente y, el día 9 de 
noviembre, los primeros pelotones de 
tropas aerotrasportadas desembarca lian 
en varias localidades de Túnez de los 
trimotores Ju.52, S.82, S.8], G.12 y de 
los hexamotores Messerschmitt 323 
"Gigant”. Para la protección de los 
aeropuertos, llegó desde Sicilia el 155 
Grupo, basado en los Macchi 202. 

La aviación aliada, se estaba organi¬ 
zando rápidamente en las nuevas bases 
de Argelia y Marruecos y llegaban nue¬ 
vas fuerzas para hacer aplastante la 
superioridad sobre la aviación del Eje. 
Aparecieron por primera vez ios caza 
bimotores P-38 “Lightning” y, entre los 
cuatrimotores, se hallaban las más re¬ 
cientes versiones del B-17 “Flying For- 
tress'". Entre los ingleses, hada su apa¬ 
rición el nuevo Spitfire Mk.IX capaz de 
competir tanto con la versión Bf.l09G, 
más reciente, como con los primeros 
F.W.190 que ¡a Luftwaffe había forma¬ 
do, entre tanto, en Sicilia y Creta. Entre 
los nuevos aviones que habían puesto en 
servicio los alemanes, operaban también 
desde Sicilia y Cerdeña los aviones de 
ataque Me.210. En la Tripolitama 
había hecho su aparición el bimotor 
Henschel Hs. 129, en el que se cifraban 
grandes esperanzas que se desvanecieron 
inmediatamente; éste había sido concebi¬ 
do especialmente para la lucha contra 
los tanques, estando armado con cañones 
de 30 y 20 milímetros. 


Ante la constante e irrefrenable pre¬ 
sión aliada, el ejército blindado ítalo-ale¬ 
mán desocupaba la Tripobtania el 29 de 
enero. Túnez quedaba como el último y 
efímero baluarte del Eje en África, prác¬ 
ticamente a merced de la aviación anglo¬ 
americana. Los reabastecimientos aero¬ 
navales se desarrollaban bajo el total 
control de la marina y de la aviación 
aliadas, por lo cual las pérdidas fueron 
muy elevadas. La actividad de la avia¬ 
ción de Malta, donde ya estacionaban 
por lo menos tres Squadron de bombar¬ 
deros, dos de Beaufighter, unidades de 
aviones torpederos y nada menos que 
cinco Squadron de Spitfire, fue particu¬ 
larmente encarnizada contra los con¬ 
voyes aéreos y navales. 

La flota italiana no pudo desarrollar 
ninguna acción apredable, excepto la 
flota liviana y los submarinos. Para 
tener la posibilidad de intervenir en la 
zona del África francesa, la flota de com¬ 
bate italiana había sido trasladada en 
noviembre desde la base de Taranto a la 
de Nápoles y, la presencia de las podero¬ 
sas unidades preocupaba, naturalmente, 
al alto comando aliado. Después de 
cuidadosos reconocimientos sobre la 
rada de Nápoles, en la tarde del 4 de 
diciembre de 1942, una formación de B- 
24 atacaba violentamente las instala¬ 
ciones portuarias hundiendo al crucero 
Attendolo y causando ingentes daños a 
otras unidades de la Vil División Naval. 
Ante tal amenaza, la flota de combate 
fue trasladada con mucha prisa a La 
Spezia donde, por falta de combustible, 
no efectuó ninguna salida hasta setiem¬ 
bre de 1943. Una vez más, el dominio 
del aire había anulado un consistente 
potencial marítimo. También se debe 
agregar que, aun en la improbable hipó¬ 
tesis de una acción en la que se hubiesen 
comprometido las más grandes unidades 
de la Real Marina, la falta de adecuadas 
fuerzas aéreas de protección y de ataque 
y la subsistente deficiencia de prepara¬ 
ción para operaciones aeronavales lleva¬ 
rían, inevitablemente, a Ja destrucción 
de la escuadra italiana. 











Caza WÜtkat (abajo) agrupados en la popa de un portaaviones, listos para el decolaje 

(Archivo Coggi). , . 

Más abajo: los Grumman F4F fueron una vez más los caza americanos más intensamente 

empleados durante las primeras fases de la lucha en Guadalcanal, En la fotografía, una 

formación de Wildcat en la versión F 7Ai, realizada por la General Motors (Archivo Pafi) 


GUADALCANAL 

Guadalcanal es una pequeña isla del 
archipiélago de las islas Salomón, en 
plena Melanesia. Las Salomón, cuya po¬ 
sesión en vísperas de la guerra estaba 
dividida entre Gran Bretaña y Australia, 
no parecían constituir gran importancia 
para la conducción de la guerra en el 
Pacífico. Recubiertas de junglas impene¬ 
trables, habitadas por unas pocas tribus 
salvajes de raza negra, tenían además un 
clima tropical soportable a duras penas 
por los occidentales; tampoco ofrecían la 
posibilidad de hallar víveres allí. Por 
ello, se consideraba que tanto los japone¬ 
ses como los aliados no se interesarían 
por ellas; sin embargo, el 5 de julio de 
1942, un avión de reconocimiento ameri¬ 
cano señaló que un contingente enemigo 
había desembarcado en Guadalcanal y 
estaba construyendo allí un aeropuerto. 

Los japoneses habían desembarcado 
en las Salomón en mayo, en la época de 
la batalla del Mar de Coral ocupando, 
con modestos contingentes de tropas, 
Tulagi y Guadalcanal. Desde el punto 
de vista estratégico, la ocupación de estas 
islas y, sobre todo, la instalación de una 
base aérea en su territorio, revestía lun- 
damental importancia, dado que permi¬ 
tiría que los japoneses consolidaran el 
perímetro defensivo de la zona ocupada, 


permitiendo gravitar en el norte de Aus¬ 
tralia y en la parte de Nueva Guinea 
aún en poder de los aliados. Pero es real¬ 
mente singular que el movimiento fuese 
considerado más importante por ¡os 
americanos que por los japoneses; en 
efecto, éstos emprendieron la consolida¬ 
ción de sus posiciones en las Salomón sin 
estar demasiado convencidos de ello; en 
cambio aquéllos reaccionaron inmedia¬ 
tamente, programando un desembarco 
en Guadalcanal para apoderarse del 
aeropuerto antes de que éste pudiese ser 
reforzado por los japoneses. 

Para comprender cuál era la situación 
del Pacífico en aquella época, es nece¬ 
sario tener presente que, no obstante la 
clara derrota sufrida en Midway, la flota 
japonesa superaba por lo menos en el 
doble a la flota americana. El almirante 
Yamamoto disponía además, de dos por¬ 
taaviones pesados y cuatro livianos; 
sumado a esto se hallaba en preparación 
el gran portaaviones Taiho, de 32000 
toneladas, que sería concluido en el cur¬ 
so de un año, seguido dos años más tar¬ 
de, por el enorme portaaviones Shinano. 
Finalmente, el almirante nipón había 
decidido trasformar dos acorazados agre¬ 
gando puentes en la parte posterior de su 
estructura, a fin de poder lanzar aviones 
de caza y de bombardeo en picada. 

A estas fuerzas, los americanos podían 




oponer cuatro portaaviones: el Enter¬ 
prise, el Hornet y el Saratoga, a los cua¬ 
les se había agregado el 10 de junio el 
Wasp, llamado con urgencia del Atlánti¬ 
co, haciéndolo transitar a través del 
Canal de Panamá. También había llega¬ 
do al Pacífico un modernísimo y podero¬ 
so acorazado; el North Carolina, cuyo 
principal punto fuerte residía en el ar¬ 
mamento antiaéreo consistente en nada 
menos que 136 cañones antiaéreos (vein¬ 
te de 127 mm, sesenta de 40 mm y 56 de 
20 mm). La presencia del acorazado en 
cualquier “Task forcé” ofrecería evi¬ 
dentes garantías de una buena y eficaz 
defensa contra los ataques aéreos 
enemigos. 


Derecho hacia Japón 


Pero la auténtica fuerza de los ameri¬ 
canos consistía en la estrategia que éstos 
habían elaborado para la lucha en el 
Pacífico y que preveía no un enfrenta¬ 
miento decisivo con la flota japonesa 
—en el que los japoneses tendrían mayo¬ 
res probabilidades de vencer— sino el 
llamado “salto de langosta”, es decir la 
ocupación de una serie de islas a lo largo 
de un camino que llevaba directamente a 
Japón. “Salto de langosta” porque se 
deseaba evitar que se debilitasen las 
tropas americanas en la eliminación de 
todas las bases de resistencia enemigas, 
pero superar la mayoría de éstas deján¬ 
dolas que se consumiesen a sus espaldas 
y encargándole a la aviación que las ata¬ 
case sin cesar. 

En este cuadro estratégico de los ame- 








El portaaviones japonés Junyo (abajo) que había sido construido trasformando una nave de 
pasajeros. Obsérvese antes de ia chimenea la antena del equipo de radar. La fotografía fue 

tt} mada en el arsenal de Saseho de la marina imperial japonesa (U.S. N’avy) 

Mas abajo: un bimotor de la marina japonesa Mitsubishi G4M "Betty" vuela bajo sobre el mar, 

durante una misión de ataque (U.S. S'avy) 




ricanos, la aviación desempeñaba una 
función importantísima, porque era ope¬ 
rando precisamente desde bases cada vez 
más avanzadas hacía el corazón del 
Imperio nipón cómo se contaba con 
debilitar la potencia japonesa. Y, dado 
que los aviones eran necesarios también 
para asegurar la cobertura de las naves 
que se ocupaban de las operaciones anfi¬ 
bias, el gobierno americano había elabo¬ 
rado un plan para la construcción de 
portaaviones, que preveía la realización 
en el trascurso de 1944 de nada menos 
que 131 unidades de este tipo. Se trata¬ 
ba, en gran parte, de portaaviones de 
escolta, muchos de ellos proyectados se¬ 


gún las propuestas de! industrial (de ori¬ 
gen alemán) Kaiser. Éste se había valido 
del estudio de arquitectura naval Gibbs 
y Cox para que le diseñaran un porta¬ 
aviones tipo, susceptible de ser cons¬ 
truido en gran serie, aplicando a la in¬ 
dustria de astilleros navales los mismos 
criterios de la industria automovilística. 
Los portaaviones de Henry Kaiser me¬ 
dían alrededor de 150 m de longitud, 
desplazaban poco más de 6700 toneladas 
y desarrollaban una velocidad de 18 
nudos, 

Estaban provistos de dos ascenso¬ 
res para llevar los aviones a la cubierta 
de vuelo y de una catapulta, y podían 


emplear unos treinta aviones. Algunas 
veces fueron utilizados como trasportes 
de aviones y con las cubiertas y hangares 
usados com<) estiba lograron trasportar 
hasta noventa aviones por vez, Es intere¬ 
sante observar que, a pesar de que la 
opinión de la marina era negativa con 
respecto a esta empresa, Kaiser recibió 
la autorización del gobierno y logró 
construir el primer lote de 50 portaavio¬ 
nes exactamente en un año. A quien se 
asombraba ante un resultado tan nota¬ 
ble, declarando que en un principio la 
idea habia sido considerada imposible, 
Henry Kaiser respondía que jamás lo 
había sabido y que, por lo tanto, igno¬ 
rando que se consideraba imposible 
construir portaaviones en serie, había 
logrado hacerlo. 

El otro factor que jugó en favor de los 
americanos íue la inmensa capacidad 
productiva desarrollada casi de improvi¬ 
so por las industrias aeronáuticas del 
país y por la posibilidad de llevar a cabo 
hasta en sus mínimos detalles el gran¬ 
dioso programa de adiestramiento de las 
tripulaciones de los aviones, planificado 
ya en los meses anteriores al conflicto. 

De este modo, mientras los japoneses 
continuaban perdiendo aviones v tripu¬ 
laciones adiestradas y estaban obligados 
a sustituir a estos últimos con refuerzos 
provistos de poquísima experiencia, 
desde los Estados Unidos llegaban al 
Pacífico pilotos bien preparados, mejo¬ 
rando posteriormente la proporción del 
poder aéreo en favor de los americanos. 
Simultáneamente, los jefes de los estados 
mayores aliados decidían asignar al cam¬ 
po de operaciones del Pacifico una 
mayor cantidad de fuerzas y de medios. 

A comienzos de 1942, se había decidido 
dar prioridad a las operaciones contra 
Alemania, asignando a] frente europeo y 
africano el ochenta y cinco por ciento de 
las fuerzas americanas y reservando el 
restante quince por ciento al Pacífico, 
pero hacia fines de ese año se decidió 
variar estos porcentajes, por lo cual, a la 
lucha contra Japón se destinó el treinta 
por ciento del potencial estadounidense. 
Con estas fuerzas se contaba poder debi¬ 
litar la potencia japonesa utilizando casi 
exclusivamente el poder aéreo, de modo 
de quebrarla de manera definitiva 
durante el año 1945, aun previendo de- 





En Henderson Field (Guadalcanal) un 
Squadron de TBD ' Devastator (izquierda) 
de la aviación de los marines ; decola para 
una acción (Archivo Pafi). 

Abajo; el primer golpe acertado por los 
japoneses en el portaaviones Enterprise 
el 24 de agosto de 1942 , El autor de la 
fotografía t el marinero de 3a. clase 
Robert F Read , murió a causa de la 
explosión (U.S. Navy). 

Más abajo: el portaaviones americano 
Wasp alcanzado por los torpedos del 
submarino japonés I- 19, el 15 de setiembre 
de 1942 (U S. Navy) 


rrotar también a Alemania antes de esa 
fecha. I’ales previsiones se mantuvieron. 


ron con toda la fuerza de los caza ameri¬ 
canos y sufrieron pérdidas muy graves, 
mientras que las naves americanas, equi¬ 
padas con radar, podían rechazar con 
bastante facilidad los ataques de los 
aviones torpederos. Kn aquellos días, los 
japoneses comprometieron en los cielos 
de Guadalcanal a muchos de sus mejores 
pilotos, entre ellos el as de la caza nipo¬ 
na, Saburo Sakai, quien había Negado a 
su 62a. victoria. Precisamente en esos 
combates, Saburo Sakai fue herido gra¬ 
vemente mientras atacaba un avión tor¬ 
pedero monomotor Grumman u Aven- 
ger”, confundiéndolo con un caza 
Grumman “Wildcat”, muy similar ade¬ 
más en líneas generales al caza embarca¬ 
do americano. Atacado por el fuego de 
las ametralladoras de las tórrelas poste¬ 
riores de los Avenger de la formación 
atacada, Saburo Sakai, con su avión 
dañado, logró regresar milagrosamente a 


' uc agosto ae ivaz, una i ask 
forcé americana, que disponía de tres 
portaaviones, comenzaba el ataque a las 
Salomón, bombardeando Guadalcanal y 
Tulagi, Un cuarto portaaviones, el 
Hornet, constituía la protección de Pearl 
Harbor contra eventuales ataques por 
sorpresa de los japoneses. 

Los tres portaaviones comprometidos 
en las Salomón disponían, en total, de 
un centenar de aviones de caza Wildcat. 
de más de 1 10 bombarderos de picada 
Dauntless y de unos cuarenta aviones 
torpederos Avenger. La primera oleada 
de aviones destruyó los pocos aviones 
terrestres presentes en la pista aún 
incompleta de Guadalcanal y algunas 
decenas de hidroaviones trasferidos a 
Tulagi; luego los marines desembarca¬ 
ron en las dos islas. 

Los japoneses reaccionaron violenta¬ 
mente con varias oleadas de caza Zero, 
enviados a las Salomón desde la base de 
Rabaul y con ataques de bombarderos 
G4M “Betty" equipados con torpedos. 
Sin embargo, estos ataques aéreos choca¬ 
























A la izquierda en orden descendente: un ataque de bombarderos japoneses G4M “ Betty ” 
contra unidades navales americanas (U.S. Navy). 

Un Val japonés pica sobre el portaaviones Hornet durante el ataque de aviones torpederos -y 
bombarderos efectuado por la aviación nipona en el curso de la batalla de Santa Cruz 
(U.S. Navy). 

El Enterprise fotografiado sobre el fondo de las explosiones de la artillería antiaérea, durante 
la batalla de Santa Cruz. (U.S. Navy) 

kaku, acompañados del Ryujo, más pe- 
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¡icarión de la defensa de las Salomón. El 
ejército sufrió graves pérdidas al intentar 
recuperar el control del aeropuerto de 
Guadalcanal y no faltaron acusaciones 
explícitas a la marina por no haber sabi¬ 
do dar la debida protección a los con¬ 
voyes que trasportaban tropas a la isla. 

Las aguas de las Salomón meridiona¬ 
les fueron el teatro de continuos enfren¬ 
tamientos aeronavales. El 25 de agosto, 
los tres portaaviones americanos se 
empeñaron contra el Shokaku y el Zui- 


queno. 

Los aviones del Saratoga concentra¬ 
ron sus ataques sobre este último porta¬ 
aviones que, alcanzado por no menos de 
diez bombas y dos torpedos se hundió 
pocas horas después del primer ataque. 

Entre tanto, los aviones japoneses no 
permanecían inactivos y el Enterprise 
fue atacado con bombas y dañado seria- 

M 

mente, aunque quedó en condiciones de 
continuar las operaciones. Los america¬ 
nos lograron alcanzar con bombas tam¬ 
bién a los dos portaaviones japoneses 
más grandes, dañándolos levemente pero 
provocando, en total, la pérdida de 60 
aviones con sus tripulaciones. Fue un he¬ 
cho imperante ya que se trataba de tri¬ 
pulaciones muy expertas que el almiran¬ 
tazgo nipón reemplazó con dificultad. 

A mediados de setiembre se trabaron 
otros violentos combates aéreos en las 
aguas del archipiélago. Los japoneses 
habían enviado importantes refuerzos de 
aviones a Rabaul, reuniendo aparatos 
dondequiera que fuese posible. Por su 
parte los americanos habían encargado a 
dos “Task forcé", apoyadas por los por¬ 
taaviones Hornet y Wasp respectiva¬ 
mente, que escoltaran a sus convoyes de 
reabastecimiento y que lanzaran una 
cierta cantidad de aviones de la aviación 
de los marines, a fin de reforzar ia guar¬ 
nición de Guadalcanal. Allí mientras 
tanto, se estaba fortificando el aeropuer¬ 
to arrebatado a los japoneses desde los 
primeros días de agosto, rebautizado 
inmediatamente Henderson Field, en 
homenaje al valiente piloto que se desta¬ 
cara en Midway. Al finalizar la campa¬ 
ña, el aeropuerto sería ampliado en nada 
menos que seis pistas, realizadas todas 
en tiempo record. 


Los japoneses reaccionan 

En las primeras horas de la tarde del 
15 de setiembre, se hizo decolar a un 
grupo de aviones y otro grupo anavizaba 
en el portaaviones Wasp, empleados en 
las operaciones normales de patrullaje. 
Apenas los aviones que habían regresado 
se detuvieron en e! puente, el personal se 
precipitó a reabastecerlos, haciendo 


rodar barriles de nafta y mangueras de 
reabastecimiento. Esta escena se obser¬ 
vaba claramente a través del periscopio 
del submarino japonés 1-19 al acecho, a 
sólo 500 m de distancia de la nave. La 
ocasión era más que nunca propicia y, 
desde el 1-19, fue disparada una salva de 
torpedos, tres de los cuales alcanzaron al 
Wasp. Una segunda salva de seis torpe¬ 
dos fue lanzada contra el Hornet desde 
otro submarino, el 1-15, pero los mortí¬ 
feros instrumentos fallaron totalmente. 
Dos de ellos continuaron su carrera, 
alcanzando al buque de guerra North 
Carolina y al cazatorpedero Q’Brien. 
En medio de la confusión, resonaron las 
explosiones que provocaban los incen¬ 
dios a bordo del Wasp, sobre cuyo puen¬ 
te de vuelo, bombas, cajas de municiones 
y depósitos de combustible saltaban uno 
tras otro. Hacia la tarde, la nave fue 
abandonada y un cazatorpedero ameri¬ 
cano lanzó contra ella cinco torpedos, 
mandándola definitivamente a pique. 
Los 46 aviones que aún se hallaban a 
bordo de la nave se perdieron totalmen¬ 
te. De los 26 que se hallaban en vuelo, 
25 lograron posarse en el puente del 
Hornet. 

De este modo, con un golpe afortu¬ 
nado de los japoneses, la situación de los 
americanos se había agravado sorpresi¬ 
vamente: con el Wasp hundido, el acora¬ 
zado North Carolina dañado y los por¬ 
taaviones Saratoga y Enterprise en puer¬ 
to para ser reparados, había disminuido 
enormemente la capacidad de defensa 
contra los ataques aéreos japoneses. 

En el siguiente mes de octubre, los 
japoneses se prepararon para una inter¬ 
vención decisiva en el área de las Salo¬ 
món. 

Con este propósito y considerando 
que los americanos habían sufrido pérdi¬ 
das mayores que las reales, Yamamoto 
concentró una flota de cinco portaavio¬ 
nes, dos pesados (el Shokaku y el Zui- 
kaku) y tres livianos, aunque uno de los 
cuales debió regresar a la base de Truk 
debido a averías en las máquinas. 

En ese ínterin, los americanos habían 
conseguido reparar los daños causados al 
Enterprise, por lo cual tenían en el mar 
tanto a este portaaviones como al 
Hornet. Los dos portaaviones america¬ 
nos disponían, en total, de 171 aviones; 













í n avión de ataque TBi) ' Devastaior 1 (abajo) cae al mar desde el puente del Fnterprise, 
luego de una violenta escorada producida en la nave para evitar los ataques aéreos japoneses 

fU.S. Navy). 

Mas abajo: el nuevo caza naval americano Chance- Voughi F4Ü- / "Corsair' , con la 
característica ala en W (Foto USIS) 


tos japoneses de 212 aviones, mientras 
que en lo que se refería a aviones de caza 
y bombarderos de picada, las fuerzas 
opuestas estaban igualadas, existía una 
neta superioridad japonesa en materia 
de aviones torpederos: contra los 29 
Avenger de tos dos portaaviones ameri¬ 
canos, los nipones tenían en línea 57 
monomotores Kate que, por lo menos 
hasta comienzos de ese año, estaban 
considerados unos de los mejores aviones 
torpederos embarcados existentes en el 
mundo. 

El 25 de octubre de 1942 comenzó así 
otra violenta batalla aeronaval que, en lo 
sucesivo, recibiría el nombre de “enfren¬ 
tamiento de las islas Santa Cruz”. 


Exitos alternados 

La batalla fue dura y se desarrolló en 
decenas de episodios diversos en los que 
participaron tanto los aviones embarca¬ 
dos por las flotas opuestas como los avio¬ 
nes que la marina americana había 
concentrado en Henderson Field. ,a 
señal de la intervención japonesa fue 
dada por las tropas de tierra: en efecto, 
en Guadalcanal habían desatado un ata¬ 
que contra la barrera defensiva que los 
marines habian creado alrededor del ae¬ 
ropuerto. Después de haberse lanzado al 
ataque, los japoneses obtuvieron algunos 
éxitos y consideraron que habían pene¬ 
trado en la zona del aeropuerto mientras 
que, en cambio, no habían logrado supe¬ 
rar la barrera defensiva americana. La 
marina nipona decidió intervenir enton¬ 
ces y se dirigió hacia la isla, pero los 
Catalina americanos —constantemente 
en vuelo— la avistaron y los dos por¬ 
taaviones de la flota estadounidense se 
prepararon a atacar a los portaaviones 
japoneses. 

Los bombarderos de picada Dauntless 
del Enterprise obtuvieron una primera 
victoria, los que concentraron sus ata¬ 
ques en el portaaviones liviano Zuiho. 
El ataque inicial fue rechazado y todos 
los caza del portaaviones fueron lanza¬ 
dos para perseguir a los aviones ameri¬ 
canos; en ese momento, otros dos Daunt¬ 
less cayeron sobre el portaaviones inde¬ 
fenso y lo alcanzaron con precisión en el 
puente, dañándolo tan seriamente que 
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La US A AF trasladó rápidamente s us unidades a Gu adale anal, para apoyar las operaciones 
de la marina y para desarrollar ataques contra los objetivos japoneses en el radio de sus 
bombarderos. La fotografía pone en evidencia las dificultades técnicas halladas por los 
americanos en Henderson bteld: un A ir acobra es sometido a inspección técnica con el empleo 

de una rudimentaria grúa de madera (Bell Aircraft Corporation) 



obligó a la unidad a retirarse de la 
lucha, no estando ya en condiciones de 
recuperar ni de lanzar aviones. 

Ahora les tocaba a los americanos 
tener que sufrir los ataques enemigos. 
Una oleada de bombarderos de picada 
Val acribilló con bombas al Hornet y, 
por añadidura, un piloto japonés, al ver 
que su propio avión había sido alcanza¬ 
do, se lanzó voluntariamente contra el 
puente de comando del portaaviones, 
sobre el cual explotó con las dos bombas 
que trasportaba. Mientras tanto, los 
aviones lanzados desde el Hornet ataca¬ 
ban al portaaviones japonés Shokaku 
dañándole la cubierta de vuelo y obli¬ 
gándolo a retirarse de la batalla. 

Los ataques aéreos se desplazaron 
nuevamente hacia los americanos. Una 
segunda oleada japonesa compuesta de 
bombarderos y aviones torpederos, 
provenientes en parte del Zuikaku y el 
junyo, en parte del Shokaku —que los 
había lanzado antes de ser alcanzado— 
cayeron sobre el Enterprise y el Hornet 


atacándolos repetidamente. En esta oca¬ 
sión, el ataque fue contenido eficazmente 
por los cañones antiaéreos de otro gran 
acorazado americano, el South Dakota, 
que en un solo día derribó nada menos 
que 26 aviones enemigos, registrando así 
un excepcional record. 

En las primeras horas del 26 de octu¬ 
bre, los bombarderos de los portaaviones 
japoneses atacaron una vez más al 
Hornet; rápidamente fue reducido a 
humeantes restos haciéndose necesario 
que su tripulación lo abandonara. Al día 
siguiente, el Hornet fue atacado por dos 
torpederos enemigos que, con impactos 
de torpedos, lo hundieron. Con este epi¬ 
sodio terminaba la batalla de Santa 
Cruz. 

Derrota en las Salomón 

Los violentos enfrentamientos aerona¬ 
vales de fines de octubre habían conclui¬ 
do pues, con un rotundo éxito táctico de 


los japoneses que no dejaron de cantar 
victoria, sobre todo con fines publicita¬ 
rios. El hundimiento del Hornet, entre 
otras cosas, fue presentado como una 
justa revancha por el bombardeo a 
1 ókio, que había sido efectuado por los 
Mitchell lanzados desde ese portaavio¬ 
nes. Pero en realidad, a pesar de la pér¬ 
dida de dos de sus cuatro portaaviones, 
los americanos habían conseguido un 
neto éxito estratégico, logrando rechazar 
toda tentativa japonesa de recuperar la 
posesión de las Salomón. Según las 
conclusiones (entonces secretas) de los 
expertos militares nipones, los america¬ 
nos habían obtenido en las Salomón, un 
resultado tan inesperado como funda¬ 
mental: la destrucción del potencial 
aéreo japonés. En el período que va del 
7 de agosto al 31 de diciembre de 1942 
Japón perdió en el área de las Salomón, 
casi 900 aviones y cerca de 2400 
aviadores. 

Se trataba, en gran parte, de hombres 
que habían combatido en Pearl Harbor, 
Midway y en los primeros enfrentamien¬ 
tos en las Salomón: material humano 
precioso y difícilmente reemplazable. 
Además los daños ocasionados a los por¬ 
taaviones, aparte de la pérdida de los 
aviones y sus respectivas tripulaciones, 
alteraron profundamente la proporción 
de fuerzas. Después de Santa Cruz, 
Japón debió abandonar toda otra velei¬ 
dad de combatir en el mar con los avio¬ 
nes y recurrió a la guerra naval de tipo 
tradicional (y ya superada), empleando 
sólo navios de superficie y operando pre¬ 
ferentemente de noche. Ello permitió ob¬ 
tener resultados parciales importantes 
pero que, de todos modos, no lograron 
impedir la consolidación de la aviación 
americana en Henderson Field. 

Tampoco se puede olvidar que los 
aviones de los dos portaaviones america¬ 
nos que salieron indemnes, obtuvieron 
otra victoria decisiva el 14 de noviembre 
de 1942, en la que fue llamada la tercera 
batalla de las Salomón, cuando con una 
serie de ataques demoledores y continuos 
dispersaron un convoy que trasportaba 
tropas, hundiendo casi todos los buques 
mercantes y el crucero pesado Kinugasa. 

Después de los episodios del mes de 
noviembre, los japoneses comprendieron 
que revertir la situación en Guadalcanal 






sería imposible y, a pesar de continuar 
combatiendo por mar y por tierra, 
comenzaron a pensar en el reembarco de 
sus tropas, que fue realizado en febrero 
de 1943, Después que los japoneses 
abandonaran definitivamente Guadaica- 
nal, los americanos consolidaron la 
conquista de las Salomón, desembar¬ 
cando en las islas de Nueva Georgia, 
Vella Lavella y Bougainville, aprove¬ 
chando el apoyo aéreo proporcionado 
desde Henderson Field, que se reveló 
por lo tanto como una valiosa base de 
operaciones. Los americanos habían 
puesto a punto, entre otras cosas, una 
técnica muy moderna para construir con 
mucha rapidez pistas de despegue. En 
efecto, habían construido excavadores y 
“bulldozer ' que, en pocos días y con el 
empleo de un grupo de hombres, logra¬ 
ban aplanar miles de metros de pista 
derribando y desplazando hacia los cos¬ 
tados, la abundante vegetación tropical, 
nivelando cualquier aspereza del 
terreno. 

El 12 de febrero de 1943, llegaron a 
Henderson Field los primeros aviones de 
un nuevo tipo que dominaría en los cie¬ 
los del Pacífico: el monomotor de caza 
Chance-Vought F4U-1 “Corsair”. 
Característico por sus alas en W, que 
recordaban a las de una gaviota, el pode¬ 
roso caza estaba armado con seis ame¬ 
tralladoras de 12,7 mm y desarrollaba 
una velocidad máxima de más de 650 
km/h, con impresionantes características 
de trepada y capacidad para combatir 
inclusive por encima de los 10000 metros 
de altura. Además, estaba en condiciones 
de trasportar normalmente dos bombas 
de 500 kilogramos o bien, sacrificando el 
depósito suplementario de nafta, una 
bomba de 900 kilogramos. En una opor¬ 
tunidad un Gorsair, durante el ataque a 
un aeropuerto japonés sobre un atolón 
del Pacífico, logró trasportar una bomba 
con un peso de nada menos que 1800 
kilogramos. Pero estaba piloteado por 
un aviador excepcional: Charles Lind- 
bergh, que había puesto su experiencia 
de excepcional piloto de travesía al servi¬ 
cio de las fuerzas aéreas americanas. 

Con la llegada del Corsair, que en un 
principio equipó todas las unidades de la 
aviación de los marines y que entró en 
acción el 14 de febrero de 1943 en un 


La intervención aérea americana en el Pacífico, a partir de fines de 1942, se hizo cada vez más 
masiva En la fotografía de ahajo, algunos P-39 del 67 Squadron, 347 Fighter Group de la 13a. 
Air Forcé, tomados en la franja de aterrizaje de Gaiac, en Nueva Caledoma (Archivo Bignozzii. 
Más abajo: una formación de bimotores de caza Lockheed P-38E "Lightnmg" en vuelo sobre 
el mar. Los P-38 tuvieron un peso determinante en las operaciones aéreas en ei Pacífico 
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raid desde Guadalcanal hasta Bougain- 
ville, el caza japonés Zero encontró por 
primera vez un enemigo capaz de igua¬ 
larlo en el combate. Se puede decir que 
desde entonces la potencia aérea japone- 
648 sa comenzó esa declinación irremediable 


Con 40 aviones derribados, el aviador americano Richard Ira Bong (a la izquierda) fue el as de la 
USA A F durante la guerra del Pacífico. Volaba en un P-38 y pertenecía al 49 Fighler Groub 
de la 5a. Air Forcé (U.S. Air Forcé). 

Abajo, el aviador japonés Saturo Sakai, fotografiado junto a un avión americano en 1952 


que ¡os americanos habían programado 
fríamente desde el año anterior. 

La muerte de Yamamoto 

La marina japonesa aún debía cono¬ 
cer su hora de mayor desventura. El 16 
de abril de 1943 tos servicios de escucha 
americanos, que habían logrado desci¬ 
frar el código naval japonés, señalaron 
que el almirante Yamamoto había pro¬ 
gramado una inspección en la zona de 
las Salomón y que volaría con su sé¬ 
quito, a bordo de dos bombarderos 
líetty, desde Rabaui a la isla de Buin. 
La decisión de aprovechar este episodio 
para eliminar de la escena al más hábil 
estratega japonés fue tomada directa¬ 
mente en Washington, desde donde se 
enviaron instrucciones detalladas a Hen- 
derson Field. El 17 de abril se planificó 
la operación, pero se advirtió inmediata¬ 
mente que ningún avión de la marina 
americana podría cubrir los 800 km de 
trayecto de ida y otros tantos de regreso, 
que separaban al aeropuerto de Guadal- 
canal desde el punto en el que se debe¬ 
rían interceptar los dos aviones japone¬ 
ses. Se estableció, por lo tanto, que el 
raid sería realizado por 18 caza bimoto¬ 
res del ejército, del tipo Lockheed P-38 
“Lightning”. Tampoco estos aviones 
tenían el alcance suficiente para ese 
vuelo pero, en la tarde del 17 de abril, 
aviones de trasporte enviados de urgen¬ 
cia a Henderson Field, trasportaron 
depósitos suplementarios de combustible 
que fueron instalados en los aviones du¬ 
rante la noche. 

El mismo Lindbergh llegó al lugar 
para enseñar a los pilotos del ejército el 
mejor modo de decolar con plena carga. 
Se había decidido que catorce P-38 
constituyesen la escolta de protección 
durante el combate y que otros cuatro, 
piloteados por los mejores hombres de la 
aviación del ejército, atacasen a Yama¬ 
moto. Fin la práctica, la fuerza america¬ 
na estuvo compuesta por 16 aparatos, 
dado que dos P-38 habían sufrido algu¬ 
nos contratiempos en la partida; a las 
9.35 horas de la mañana del 18 de abril, 
16 aviones interceptaron a los dos Betty 
que estaban escoltados por algunos 
/ero, El ataque por sorpresa se logró 
perfectamente: los bombarderos japone¬ 


ses trataron de huir volando a ras de ¡os 
árboles, pero fueron alcanzados cayendo 
envueltos en llamas en la jungla de 
Bougainville. 

Otro episodio singular de ese período 
merece ser conocido: se trata del primer 
y único bombardeo aéreo efectuado por 
los japoneses sobre los Estados Unidos. 
La singular acción se desarrolló en agos¬ 
to de 1942 y fue llevada a cabo por un 
pequeño monoplano monomotor, hidro¬ 
avión biplaza llevado por un submarino, 
el 1-25. El avión era totalmente desmon¬ 
table: se desprendían del mismo las alas, 
los estabilizadores y los pontones, para 
que se lo pudiera trasportar en un 
hangar sobre el puente del submarino. 
Para el bombardeo se escogió un bosque 
de Oregón, especialmente vigilado por 
los guardabosques americanos para evi¬ 
tar incendios perjudiciales, a tal punto 
que se había impedido que fuese sobre¬ 
volado inclusive por los aviones civiles. 
El avión japonés, decolando sólo con el 
piloto, el teniente Fujita a bordo (para 
aumentar la carga ofensiva), a pocas de¬ 
cenas de kilómetros de la costa ameri¬ 
cana, llevó a cabo dos incursiones sucesi¬ 
vas en el bosque, lanzando allí cuatro 
bombas de 75 kg; se produjo un incen¬ 
dio, aunque de modestas proporciones, 
que lúe dominado fácilmente. 

Los americanos tuvieron cinco muer¬ 
tos como consecuencia de esa incursión, 
que quedó como un hecho aislado en la 
historia de la guerra contra Japón. Más 
tarde, los japoneses reanudarían la idea 
de incendiar los bosques americanos de 
la costa occidental, utilizando pequeños 
globos que trasportaban bombas incen¬ 
diarias y estaban provistos de un disposi¬ 
tivo de tiempo que activaría y haría caer 
las bombas en el área elegida. Este origi¬ 
nal sistema de bombardeo arrojó resulta¬ 
dos positivos, pero los japoneses jamás 
tuvieron conocimiento de ello, dado que 
los americanos impusieron una férrea 
censura sobre la circulación de noticias. 
Desalentados ante el aparente fracaso de 
sus intentos abandonaron la fabricación 
de globos y suspendieron su lanza¬ 
miento, precisamente mientras los ame¬ 
ricanos se preparaban para un raid 
(pero esto sucedía en 1944) de bombar¬ 
deros pesados para destruir la fábrica de 
los pequeños y mortíferos instrumentos. 














En orden descendente: un Foche Wulf F, W. J9ÜA~4 aterrizando en un aeropuerto del frente 
oriental cubierto de nieve. El avión pertenecía al 54 JG. 

Para el reabas le cimiento de las tropas en Crimea y en la cabecera de puente del Kubán, la 
Luftwaffe empleó los grandes planeadores Xlesserschmüt Me. 321 que eran remolcados por los 
pentamotores He, / / 1Z. En primer plano, los motores de un F . W. 200. 

Un biplaza de obseritación Foche Wulf F. W 189 A-2 en un aeropuerto alemán en Rusia, en el 
invierno 1942- 1943 (Bundesarchw, Koblenz) 


Otro invierno 

Junto con noviembre, llegó a Rusia el 
hielo del invierno: aunque aún no había 
nevado, igualmente el terreno se había 
solidificado y así liso y endurecido 
permitía el paso de cualquier vehículo 
pesado por las inmensas llanuras. 
Empeñados en el ataque a St al ingrado, 
el VI y el IV ejército alemanes fueron 
sorprendidos junto con el rumano por la 
violentísima ofensiva que el ejército 
soviético desencadenó sobre el helado te¬ 
rreno el 19 de noviembre de 1942; los 
soviéticos cerraron los dos dientes de una 
poderosa tenaza sobre la formación ale¬ 
mana del saliente de Stalingrado. Lleva¬ 
ron a cabo el primer hundimiento de la 
línea exactamente en el contacto entre 
los dos ejércitos, en los sectores que esta¬ 
ban ocupados por las tropas rumanas, 
mal equipadas y sin el adiestramiento de 
las germanas. La tenaza se cerró inexo¬ 
rablemente y en el trascurso de pocos 
días no sólo Stalingrado, sino toda la 
zona ocupada por el VI ejército coman¬ 
dado por el general Von Paulus, con 
más de veinte divisiones alemanas y al¬ 
gunas unidades rumanas, fue aislado 
progresivamente del resto de las fuerzas. 

El primer plan concertado por los co¬ 
mandos alemanes en el campo fue el de 
combinar una salida del bolsón y una 
simultánea contraofensiva desde el sector 
más próximo al ejército cercado. La rea¬ 
lización del plan estaba prevista para el 
26 de noviembre, pero en forma inespe¬ 
rada llegó la descabellada orden emana¬ 
da de Hitler de resistir a cualquier pre¬ 
cio: “El soldado alemán muere en su lu¬ 
gar, pero no vuelve atrás de las posi¬ 
ciones que ha logrado". l)e este modo, 
la Wehrmacht perdió inútilmente 
250000 hombres, enormes cantidades de 
medios y una buena cuarta parte de su 
aviación. El único resultado de la resis¬ 
tencia opuesta por el VI ejército en .Sta¬ 
lingrado fue permitir la retirada del I y 
el XVII ejércitos del Cáucaso antes de 
que un velocísimo e irresistible avance de 
los rusos, desde el Don hacia el sur, le 
cortase la retirada al contingente alemán 
a la altura de Rostov. También aquí, en 
un primer momento, la orden de Hitler 
había sido la de resistir pero, por una 


vez, la lógica se impuso en el cuartel 
general alemán y Von Kleist, con hábil 
maniobra, logró salvar, por pocas dece¬ 
nas de kilómetros de ventaja, a su grupo 
de cuerpos de ejército. Quedó una pe¬ 
queña cabecera de puente sobre el 
Kubán alimentada por la vecina penín¬ 
sula de Kerc, que resistió hasta el verano 
de 1943, 

Mientras que el ejército ruso, habi¬ 
tuado a los rigores del invierno, hostiga¬ 
ba con violencia en todo el frente meri¬ 
dional quebrantando sobre todo los sec¬ 
tores ocupados por los contingentes alia¬ 
dos, rumanos, húngaros e italianos, el 
problema del reabastecimiento de las 
tropas que habían quedado cercadas en 
Stalingrado asumía aspectos dramáticos. 

La Luftwaffe 
en Stalingrado 

El 22 de noviembre, durante una reu¬ 
nión conjunta entre los estados mayores 
de la Wehrmacht y la Luftwaffe, los res¬ 
ponsables del ejército alemán habían 
concluido en que para un adecuado re¬ 
abastecimiento de las tropas cercadas en 
Stalingrado, se necesitaría por lo menos 
750 toneladas diarias entre víveres, 
ropas, combustible y municiones. El úni¬ 
co medio para hacer llegar estas enormes 
cantidades de materiales todos los días 
era el avión. Pero ¿estaba la Luftwaffe 
en condiciones de suministrar la gran 
cantidad de aviones que requería la ope¬ 
ración? Y además ¿quién era el amo del 
cielo en Stalingrado? Se calculó rápida¬ 
mente que se necesitarían por lo menos 
dos mil aviones de trasporte. Reuniéndo¬ 
los por doquiera, la aviación alemana es¬ 
taría en condiciones de suministrar, y no 
de inmediato, mucho menos de la mitad, 
haciendo llegar luego otros para sustituir 
las pérdidas que, según las recientes ex¬ 
periencias de Demiansk, Cholm y El 
Alamein, serían ciertamente importan¬ 
tes. Además de esto, el hecho de haber 
decidido resistir en Túnez, obligaba a 
mantener una fuerte alícuota de apara¬ 
tos de trasporte en el área mediterránea. 

En la zona cercada, existían algunos 
aeropuertos, el más importante de tos 
cuales era Pitomnik: el único con pistas 






Una pieza an tiaérea de cuatro cañones de 20 mm (izquierda), defensa de uno de tos aeropuertos 
desde los cuales operaban los He. 111 hacia Stalingrado (Bundesarchw, Koblenz). 

Abajo, izquierda: hidroaviones rusos fíeriev MBR 2, bombardean objetivos alemanes en la 
zona del Mar Negro (Archivo Bignozzi). 

Abajo , derecha: en la pista nevada, decolaje de un bimotor alemán Heinkel He. 111 
(Bundesarchw, Koblenz) 





de dimensiones adecuadas para operar 
ron una gran cantidad de grandes avio¬ 
nes de trasporte. También estaban los 
aeropuertos de Bassargine y Goro- 
ditsche, pero se perdieron durante la pri¬ 
mera fase de la ofensiva soviética. Que¬ 
daba el pequeño aeropuerto de Gum- 
rack, cerca de la ciudad, donde obstácu¬ 
los naturales impedían una correcta 
aproximación de los aviones. Fue preciso 
utilizarlo en los últimos días de la resis¬ 
tencia, cuando se perdió Pitomník. 

En el bolsón se hallaban algunos 
He. 11 1, algunas escuadrillas de Stuka, y 
Bf. 109 y F.W. 190 del 3** jagdgeschwa- 
der Udet. Pero eran insuficientes para 
detener la marea de aviones bimotores y 
monomotores que apoyaban constante¬ 
mente las operaciones de las tropas 
rusas. Aviones. ÍI.2, La.5, Pe.2, prote¬ 
gidos por LaGG 3, MiG 3 y Yak, no 
daban tregua. Finalmente quedaron en 
Pitomník sólo cuatro caza de una unidad 
formada por voluntarios del JG Udct, 
mientras que habría sido necesario 
mucho más. 

El comodoro Richthofen, comandante 
de la 4a. Luftflotte y responsable de la 
fuerza aérea del sector, concentró en los 
aeropuertos de Tazynskajia y Morosovs- 
kaya aproximadamente 200 trimotores 
¡u.52 y nada menos que 58 viejos Ju.86 
retirados de las Kampffliegerschulen (es¬ 
cuelas de vuelo de combate). Estos últi¬ 
mos fueron organizados en dos Kampf- 
gruppen, el 21 y el 22, mientras que los 
Ju.52 formaban otros once Gruppen. En 
Pitomník se había instalado un potente 
radiofaro desde el cual, de día y de 


noche, con cualquier condición atmosfé¬ 
rica, se dirigía la larga cadena de los 
aviones de trasporte que, en cada viaje, 
efectuaban por lo menos 200 km de 
vuelo sobre el territorio enemigo. For¬ 
maciones de Bf. 109 y F.W, 190 escolta¬ 
ban a los lentos aviones de trasporte 
hasta los cielos tlel bolsón y permanecían 
allí para resistir el ataque de las nutridas 
oleadas de caza rusos. 

En los primeros días, el total de las to¬ 
neladas trasportadas diariamente osciló 
en las 65/70, sólo una fracción de las 
500 toneladas, que era la cifra mínima 
de reabastecimientos que la Wehrmacht 
había solicitado finalmente a la Luftwa- 
ffe para permitir la subsistencia del VI 
ejército. En diciembre, para incrementar 
la actividad de los Junkers, fueron adap¬ 
tados al trasporte los bimotores He. 111 
del 55 y el 27 Kampfgeschwader. Estos 
aviones podían llevar solamente una 
tonelada de materiales, abarrotada 
desordenadamente en el hueco porta- 
bombas, pero tenían la ventaja de una 
mayor velocidad y además podían efec¬ 
tuar más vuelos por día, facilitando tam¬ 
bién la tarea de los caza de escolta. Con 
los He. 111, la cifra de las toneladas 
diarias trasportadas subió a 120. Era 
una gota en el mar de necesidades de 
Stalingrado y, muy pronto, la ración de 
los granaderos y los infantes se redujo a 
dos rodajas de pan por día y un poco de 
caldo muy liviano. En compensación (y a 
despecho de la legendaria organización 
teutónica), algunos aviones trasportaban 
a Stalingrado impresos para los asuntos 
de oficina, diarios e inclusive corbatas. 


como pudo recordar quien se salvó del 
infierno del bolsón. 

Niebla contra el puente 

Mientras la avanzada de las fuerzas 
blindadas del ejército de Manstein no 
lograba levantar el bloqueo del bolsón, 
dada la resistencia de los soviéticos que 
contraatacaban los flancos de la cuña 
alemana hasta debilitar su ímpetu, la 
niebla caía durante dos semanas sobre 
Pitomník, reduciendo a poco o nada la 
actividad aérea para los auxilios. La nie¬ 
ve y el hielo no habían logrado detener a 
los aviones de la 4a. Luftflotte de Von 
Richthofen, pero contra la niebla no se 
podía hacer absolutamente nada. 

Mientras tanto, la avanzada rusa se 
lanzó sobre los aeropuertos de concen¬ 
tración de los abastecimientos y, a pesar 
de la encarnizada defensa en la cual par¬ 
ticiparon luchando a baja altura contra 
los tanques los bimotores Henschel 
Hs. 129 e inclusive los pequeños y viejos 
biplanos Hs.123, las dos bases de 
Tazynskajia y Morosovskaya cayeron en 
poder de los soviéticos y las unidades de 
reabastecimiento se vieron obligadas a 
partir desde bases mucho más alejadas 
aumentando, posteriormente, las dificul¬ 
tades del puente aéreo, 

"Un vuelo de trescientos o inclusive 
de cuatrocientos kilómetros sin escala 
era muy peligroso" recuerda el oficial 
alemán joachim Wieder de la Wehr¬ 
macht. "Para estas distancias se debía 
renunciar a la escolta de la caza; en el 











En orden descendente: con enormes rastrillos tirados por parejas de caballos, soldados alemanes 
tratan de dejar compactas las pistas cubiertas de nieve para el decolaje de los aviones; en el 
fondo, un Ju.87 ( Bundesarchm, Koblenz), 

En vuelo, dos bimotores rusos DB-3 de bombardeo (Archivo Apos tolo). 

Los heridos trasportados desde el frente son desembarcados de un cuatrimotor Junkers 
(Archivo Bignozzi) 


trascurso de diciembre fueron derribados 
centenares de nuestros aviones. Aun el 
aterrizaje y el decolaje en ¡’itomnik eran 
bastante críticos; por esta razón, 
nuestros aviones se detenían sólo lo 
indispensable para dejar su precioso car¬ 
gamento y subir a bordo a los enfermos 
graves y los heridos que poseyeran certi¬ 
ficado de trasporte. La niebla, el hielo y 
las incursiones enemigas representaban 
un continuo e insu[>erable peligro para 
nuestros aviones que estaban por partir 
desde Pitomnik y, lamentablemente, 
muchos aparatos cargados mucho más 
allá de sus límites con víctimas de Stalin¬ 
grado, que esperaban escapar de ese 
infierno y volar hacia la libertad y la 
vida, fueron derribados o precipitaron 
inmediatamente después del decolaje. 
Luego, los restos desaparecían bajo el 
inmenso manto de nieve.” 

Los rusos habían advertido esto y, en 
las noches con escasa visibilidad, ponían 
en funcionamiento emisoras que pertur¬ 
baban el potente radiofaro alemán de 
Pitomnik, llevando fuera de ruta a los 
aviones germanos, que luego eran captu¬ 
rados si habían tenido la “suerte'' de 
descender en un campo soviético, o bien 
se destruían en aterrizajes fuera de pista. 


Llegan los cuatrimotores 

Entre tanto, la misión de organizar el 
reabastecimiento de Stal ingrado le había 
correspondido al general Milch, que 
tenía fama de ser un gran maestro en la 
improvisación de soluciones de cualquier 
problema. En efecto, Milch tuvo éxito en 
su intento de reunir en pocos días otros 
300 aparatos, tomándolos un poco de 
todas partes, pero no por ello el prome¬ 
dio de los reabastecimientos a Stalin- 
grado llegó jamás a tas cifras necesarias 
para prolongar la resistencia de los 
sitiados. 

El 9 de enero, aterrizaba en Pitomnik 
el primero de los 18 cuatrimotores F.W. 
200, que le habían sido quitados apresu¬ 
radamente al famoso 40 Kampfgeschwa- 
der de Burdeos. Yasladados al aero¬ 
puerto de Stalino, que distaba 500 km de 
Stalingrado, habían sido asignados en el 
Gruppe 200 comandado por el mayor 


Hans Jurgen Willers. Aumentó rápida¬ 
mente el tonelaje trasportado, pero los 
Focke Wulf 200 demostraron que necesi¬ 
taban un delicado mantenimiento, por lo 
cual inmediatamente después de las pri¬ 
meras misiones la eficiencia media de los 
aviones disminuyó en manera alar¬ 
mante. Tampoco ofrecieron mayor con¬ 
fiabilidad los dos Junkers Ju.290 que 
fueron suministrados al Gruppe 200. Es 
más, el primero se perdió por un desper¬ 
fecto en el decolaje (se trataba del proto¬ 
tipo que llevaba la sigla BD-TX). El ac¬ 
cidente parece haber sido provocado por 
la mala disposición de las camillas para 
los 80 heridos que, con la aceleración del 
decolaje, se amontonaron en la cola, pro¬ 
vocando un empinamiento del avión que 
el piloto ya no pudo compensar. El otro 
avión fue atacado por los LaGG 3 en el 
decolaje desde Pitomnik, pero el piloto 
logró liberarse. Sin embargo, los daños 
fueron tan graves que obligaron a enviar 
nuevamente el avión a la casa construc¬ 
tora en Alemania, para que realizase las 
reparaciones necesarias. 

El 50 Kampfgeschwader había sido 
trasladado a Saporoje, para adiestra¬ 
miento y evaluación en clima invernal. 
Su material de vuelo estaba constituido 
por los primeros 40 bombarderos pesa¬ 
dos Heinkel He. 177, en los que Hitler 
tanto confiaba para atacar los objetivos 
más alejados. Se recurrió a esta unidad 
pero con resultado desastroso. En pocas 
acciones, el 50 KG perdió siete aviones 
por incendios a bordo, sin que el ene¬ 
migo hubiese efectuado ningún disparo. 
Los He. 177 fueron retirados inmediata¬ 
mente de la operación y continuaron sólo 
los Focke VVutf junto con los He. 111 y 
los Junkers la desesperada empresa de 
reabastecer a Stalingrado, donde los 
cuatrimotores alternaban también bom¬ 
bardeos a las vías de comunicación del 
enemigo, en el inútil intento de dar un 
poco de respiro a las tropas que se 
batían en la férrea morsa del Ejército 
rojo. 


La caída de Pito 



"En Pitomnik, la cantidad de cascos 
de aviones había aumentado pavorosa¬ 





mente”; sigue recordando Wieder 
“aviones de todo tipo estaban alineados 
en la nieve uno al lado del otro, ahora 
inofensivos: el pequeño caza soviético ó51 











junto con los torpes pájaros con las alas 
cortadas o quebradas. Había inclusive 
un Fieseler 'Storch', paralizado por el 
hielo. Pero en medio de este cementerio 
de aparatos, la vida continuaba pulsando 
febrilmente, sobre todo bajo tierra. Los 
bajos terraplenes de nieve, las cúpulas 
652 que sobresalían de los bunker desde don¬ 


de asomaban chimeneas humeantes, las 
antenas de las estaciones de radio, los ve¬ 
hículos de servicios de rad toen lace y al¬ 
gunas raras tiendas, creaban el efecto de 
una ciudad espectral donde los seres hu¬ 
manos se movían como las hormigas tan¬ 
to arriba, como bajo tierra ’. 

El 16 de enero de 1943, los T-34 
rusos desbarataban las líneas alemanas 
que rodeaban al aeropuerto de Pitom- 
nik. Desde ese día caía de golpe el flujo 
de reabastecimiemos que continuaba 
alimentando más las esperanzas que la 
vida misma de los sobrevivientes de Sta- 
1 ingrado, embrutecidos por los bombar¬ 
deos, el hambre, el frío, las epidemias. 
Se puso nuevamente en actividad, libe¬ 
rándolo de la nieve que se había acumu¬ 
lado, el pequeño y angosto aeropuerto de 
Gumrak, cuyas pistas angostas e insegu¬ 
ras estaban sembradas de restos. Pocos 
He. 11 t, Ju.52 y Ju.86 llegaron y par¬ 
tieron de Gumrak. También aquí, en el 
momento de la partida de los pocos avio¬ 
nes que habían aterrizado, había una 
multitud de heridos y mutilados que tra¬ 
taba sin disciplina, de agarrarse a los 
aviones para dejar aquel infierno. Hubo 
escenas desgarradoras, con aviones que 
comenzaban la corrida esparciendo des¬ 
pojos humanos que intentaban mante¬ 
nerse aferrados, por la fuerza y la rabia 
de la desesperación, a los planos de cola 
o a los trenes de aterrizaje. 

! .os últimos dos aviones partieron car¬ 
gados de todos aquellos que habían te¬ 
nido i a suerte de haber sido los primeros 
en invadir sus fuselajes. Con horror, 
aquellos que habían quedado en tierra 
vieron el fuselaje del último acribillado 
por una ráfaga de ametralladora. El 
avión, dejando una larga faja de humo, 
alabeó sobre un lado y se precipitó con 
su doiorosa carga. Algunos días después, 
el I a de lebrero, Von Paulus y su ejército 


En orden descendente: un avión monomotor 
de obseri/ación alemán Henschel Hs. 126 
volando sobre el desolado paisaje invernal 
ruso (Bundesarchw, Koblenz), 

Un comandante de grupo, soviético, instruye 
a sus hombres antes del decolaje En el fondo 
se observa un cuatrimotor TB-7 
(Archivo Bignozzif. 

En Stalmgrado se emplearon los 
bombarderos pesados alemanes Hetnkel 
He. 177 (Jreij, en el intento de reabastecer 
al sexto ejército de la Wehrmacht sitiada. 

De todos modos, estos amones fracasaron en 
su uso (Bundesarchw, Koblenz) 

se rendían. Noventa mil soldados alema¬ 
nes y, entre ellos 24 generales, eran to¬ 
mados prisioneros. En los últimos días, 
los F.W. 200 y los He. 111 habían inten¬ 
tado llevar algún alivio a los sitiados 
arrojando provisiones mediante para- 
caídas, pero muchos lanzamientos termi¬ 
naron entre las tropas rusas. Lo que caía 
en las filas alemanas era literalmente 
arrebatado por turbas de soldados ham¬ 
brientos. En la noche de! 2 de febrero, 
los últimos Heínkel sobrevolaron én 
vano Stalingrado para lanzar provi¬ 
siones. En la ciudad, ya reducida a un 
atroz e irreal escenario de ruinas, no 
quedaban vestigios de vida. 

Aunque no tuvieron éxito en su inten¬ 
to de reabastecer a pleno ritmo al ejérci¬ 
to sitiado, los aviadores de la Luftwaffe 
efectuaron una excepcional labor. 
Fueron evacuados por lo menos 42000 
heridos o enfermos. ¡ .a cifra promedio 
de provisiones trasportadas fue de 100 
toneladas por día. si bien una sola vez la 
cifra llegó al tope de 300 toneladas. En 
la hemorragia de hombres y aparatos, la 
Luftwaffe, desde el 24 de noviembre de 
1942 hasta el 31 de enero de 1943 per¬ 
dió; 262 Ju.52, 165 He.lll, 42 Ju.86, 
nueve F.W. 200, siete He. 1 77 y un 
Ju.290. Casi 500 aviones en total, ade¬ 
más de 2500 pilotos y tripulantes. Para 
la Luftwaffe, la de Stalingrado fue una 
tragedia dentro de la tragedia, y la avia¬ 
ción alemana ya no podría recuperarse 
de este terrible desastre. Con el dominio 
de! aire por parte de los alemanes, la 
operación hubiera tenido alguna posibi¬ 
lidad de éxito y, quizá, hubiera permiti¬ 
do llevar también importantes refuerzos 
de tropas y medios al área cercada. Pero 
el dominio del aire se hallaba en fortísi¬ 
mas manos rusas y el éxito del combate, 
a pesar de la intervención aérea, jamás 
estuvo en duda. 




En el paisaje invernal (abajo, iz quierda j, un biplano rumano de reconocimiento. En el fondo t 
dos caza I. A.R.80 fArchivo Bignozzij. Abajo, derecha: durante la trágica retirada de Rusia , 
en el invierno de 1942-1943, planeadores alemanes reabastecen a tropas italianas 
(Archivo Palazzij. En el centro: un M,C~202 y un cazabombardero M*C- 200 del 21 Grupo 
En segundo plano, S.81 de trasporte . En el invierno 1942-1943, con un S.81 desapareció el 
general Enrtco Pezzx, comandante de la aviación italiana en Rusia , durante un vuelo de auxilio 
a una guarnición italiana sitiada (A.MJ.f 

Más abajo: el capitán Manuel Bengochea , quien comandaba una de las escuadrillas españolas 
de la “Legión Azul " formada por voluntarios f que operó en Rusta 


Retirada alemana 

En Leningrado, el invierno llevó al le¬ 
vantamiento del bloqueo de la situación. 
Un violento ataque ruso permitió liberar 
un corredor hacia la ciudad, que ya no 
tuvo necesidad de esperar las heladas del 
Ladoga para contar con provisiones. 
Más al sur, los ataques soviéticos y la re¬ 
nuncia a la resistencia a ultranza, lleva¬ 
ron a los alemanes a rectificar todas las 
salientes. L)e este modo, se eliminaron 
las cuñas hundidas en el despliegue 
soviético en Demiansk, Cholm y Viaz- 
ma. En el frente meridional, en la zona 
de Millerovo, los rusos obligaron a los 
alemanes y sus aliados a abandonar pri¬ 
mero el Don y luego el Donez. Karkov 
pasó varias veces de los rusos a los ale¬ 
manes y viceversa. Al comienzo de la 
primavera, la resistencia germana se for¬ 
taleció. La Wehrmacht preparaba una 
nueva ofensiva para el verano, pero el 
ejército ruso tenía entonces tantos recur¬ 
sos que podía prescindir de “alianzas' 
meteorológicas. La aviación soviética 
dominaba totalmente el cielo de la bata¬ 
lla, empeñándose sobre todo en el apoyo 
táctico a corta distancia y en las grandes 
operaciones logísticas. Precisamente en 
la primavera de 1943 se reorganizó el 
cuerpo de las tropas aerotras porta das, 
dividido en diez y más divisiones de fusi¬ 
leros de la Guardia aerotrasportados, y 
en unas veinte brigadas de infantería de 
paracaidismo, cada una de las cuales 
tenía una dotación de por lo menos 3DUO 
hombres. 

Por parte de los germanos, en el frente 
ruso estaban listas en la retaguardia al¬ 
gunas divisiones de paracaidistas adies¬ 
trados para empleos excepcionales, pero 
el dominio del cielo por parte de los 
soviéticos impidió que entraran en ac¬ 
ción. Para el verano de 1943, Hítler 
alentaba la idea de una posible acción 
definitiva contra Leningrado, que debe¬ 
ría llevarse a cabo con el empleo del XI 
Fliegerkorps del general Student, articu¬ 
lado en dos divisiones de paracaidistas. 
Pero después de la evacuación de Túnez, 
el XI FK fue trasladado apresurada¬ 
mente a Provenza, para contragolpear 
eventuales movimientos aliados en el 
Mediterráneo. El ataque desde el cielo 



contra Leningrado quedó como un 
sueño. 


El peso de la industria 
americana 


La entrada en guerra de los Estados 
Unidos hizo inclinar definitivamente la 
balanza del poder aéreo del lado de los 
aliados. Es muy cierto que antes de di¬ 
ciembre de 1941, los Estados Unidos ya 
habían suministrado importante mate¬ 
rial tamo a los franceses, en primer lu¬ 
gar, como a los ingleses, chinos y rusos 
después. Para 1941-1942, estaba pre¬ 
vista para Gran Bretaña y sus aliados 
una provisión de 14000 aviones. E! 
potencial de la industria americana era 
tal que las provisiones no perturbarían 
sino en una mínima parte la prosecución 
del programa de refuerzo de la USAAF, 
que preveía, para el 1« de abril de 1941, 
la formación de 54 Grupos aéreos para 
un total de 21470 aviones de combate y 
de adiestramiento. El 9 de julio de 1941, 
Roosevelt había presentado a sus colabo¬ 
radores militares un pedido para un 
plan apto para garantizar la derrota de 
cualquier potencial enemigo de los Esta¬ 
dos Unidos. En setiembre de 1941, una 
comisión conjunta suministraba las 
cifras correspondientes a las especifica¬ 
ciones para una producción bélica ame¬ 
ricana con prioridad absoluta. En lo que 
concernía a la USAAF se estimaba que, 
partiendo de la producción de los mode- 










los corrientes, llegaba a prever para 
1944 la producción de un nuevo avión de 
bombardeo capaz de atacar objetivos en 
un radio de 6500 kilómetros. Él total de 
los aviones previstos por el plan era de 
37051 aviones de adiestramiento y de 
22000 a 26000 aviones de primera línea, 
con un reemplazo mensual de 2276 avio¬ 
nes. Al mismo tiempo, se construirían 
9457 aviones para los aliados y otros 
8359 aviones directamente con contrato 
del gobierno británico con la industria 
americana. 

En el verano de 1941, los ingleses 
hicieron saber al gobierno estadouni¬ 
dense que el programa de Ghurchill, lla¬ 
mado “Victory ”, preveía para la RAF y 
la aviación de marina, sin contar las es¬ 
cuelas y los aviones de reserva, un apro¬ 
visionamiento de 49385 aviones. I>e és¬ 
tos, los ingleses podrían fabricar, según 
las estimaciones, 35832, con una dife¬ 
rencia de 13335 aviones, que deberían 
ser suministrados por los Estados 
Unidos. En ese ínterin, los rusos presen¬ 
taban importantes pedidos, por lo cual 
se formaron comisiones mixtas para 
afrontar el complicado problema. 

El general Arnold, jefe de Estado 
Mayor de la USAAF, comenzaba en 
setiembre un nuevo plan a breve plazo 
que cubría el período octubre de 1941- 
junio de 1942. Este programa daba prio¬ 
ridad al refuerzo aéreo en función anti- 
Eje. En ese período se fabricarían 14802 
654 aviones, el 66 % de los cuales destinado 


Un monomotor de enlace Fteseler Ft. 156 "Storch' (izquierda) volando en el sector de Viazma 
(Bundesarch iv, Ko blenz). 

Abajo, izquierda: para tratar de contener la avalancha de los tanques rusos, en muchos fu 87D 
fueron instalados cañones de 37 mm y trasformados en la versión "G ' y rindieron 
eficientemente (Archivo Bignozzi). 

Abajo derecha: construcción de los Boeing B~ 17E en el establecimiento de Renton, en Reattle 
(Washington) (Archivo Apostolo) 


a ios aliados y el 34 % restante para la 
USAAF. El 66 por ciento sería dividido 
en los siguientes porcentajes: t iran Bre¬ 
taña 50 %, URSS 30 %, China 10 % y e) 
restante 10% para las otras aviaciones 
aliadas. Los acontecimientos obligaron a 
rever la rígida planificación: las necesi¬ 
dades de Rusia llevaron también a los 
ingleses a igualar las provisiones aéreas 
con las soviéticas, en la medida del 40 % 
para cada uno. Roosevelt, ante la ame¬ 
naza japonesa, dispuso que antes de que 
se exportasen los bombarderos pesados 
B-l" 1 y B-24, se destinaran ante todo a 
reforzar el sector de las Hawaii y de las 
Filipinas. Los hechos le darían (irme- 
mente la razón. 

Estrategia aérea americana 

El plan estratégico estudiado contra el 
Eje miraba a aplastar a modo de tenaza 
a Alemania y sus aliados, partiendo con 
bombardeos masivos desde Inglaterra y 
las bases de Medio Oriente. Se preveía 
lanzar el ataque con las siguientes fuer¬ 
zas: en Inglaterra, 10 Groups de 
bombarderos medianos B-25 y B-26 con 
850 aviones, 20 Groups de B-17 y B-24 
con 1360 aviones, 12 Groups de B-29 y 
B-32 con 816 aviones, 10 Groups de 


caza con 1 300 aviones (todos los meses 
estaba previsto un reemplazo de 286 
bombarderos medianos, 456 pesados y 
273 de gran alcance, además de 209 
caza); en Medio Oriente sus bases debe¬ 
rían tener 12 Groups de B-29 y B-32 
con 816 aviones, más seis Groups de ca¬ 
za con 780 aviones, que tendrían reem¬ 
plazos mensuales de 273 y 126 aviones 
respectivamente. Se estaba estudiando 
otro bombardero, el B-36, para actuar 
desde mayores distancias. 

Para aniquilar la potencia germana, 
se habían seleccionado desde hacia tiem¬ 
po 154 objetivos que debían ser des¬ 
truidos totalmente. Cincuenta de estos 
objetivos eran equipos para la produc¬ 
ción de energía eléctrica, 47 nudos ferro¬ 
viarios, camineros y puertos, 27 repre¬ 
sentaban el 80 % de la producción petro¬ 
lífera, 18 eran inherentes a las construc¬ 
ciones aeronáuticas, seis representaban 
e! 90 % de las fábricas de aluminio, seis 
la total producción de magnesio. Era la 
rigurosa y lógica aplicación de las doc¬ 
trinas de Douhet y Trenchard, elabora¬ 
das y absorbidas por Mitchell. y que el 
Estado Mayor de la USAAF había 
demostrado que sabía unir a un ade¬ 
cuado plan de construcciones, de adies¬ 
tramiento del personal y de análisis 
científico del potencial enemigo. 








La producción en serte (derechaj de los caza 
embarcados F4F en la Grumman de 
Bethpage (Nueva York) (Archivo Coggi). 

A bajo: construcción de ios P-4 7D en la gran 
sala de montaje de la Republic en 
Farm mg dale (Nueva York). En primer 
plano, ejemplares destinados a la RAL 

Por el contrario, los objetivos del 
Bomber Command inglés conduc ido con 
tenacidad y energía por el mariscal del 
Aire Arthur Harris, habían sido elegidos 
también con el criterio de la represalia y 
para afectar la moral del llamado 
“frente interno ’. Los bombarderos de la 
RAF —los excelentes Lancaster— cau¬ 
sarían terribles golpes al potencial hu¬ 
mano y a la economía germanas, pero no 
sobre la base de un plan estudiado meti¬ 
culosa v científicamente como el ameri¬ 
cano. De todos modos, desde 1942 las 
dos formidables ramas del poder aéreo 
aliado —las Air Fortes estratégicas ame¬ 
ricanas y el Bomber Command británi¬ 
co— comenzarían a reducir a Alemania 
a un cúmulo de ruinas. 

Un río de aviones 

La organización americana para los 
grandes planes industriales, económicos 
y sociales fue volcada en favor de la avia¬ 
ción. Ya en 1942, los técnicos de! Estado 
de la aviación americana habían comen¬ 
zado a preparar bases de paso y apoyo a 
lo largo de todo el sector septentrional 
del continente hasta Groenlandia, 
Terranova, Islandia y Alaska. Mayores 
dificultades presentaba el sector sur. Se 
estipuló un pacto con Portugal para el 
uso de las bases en las islas Azores, pero 
esto, por el momento, no resolvía el pro¬ 
blema. Precisamente, era necesario cu¬ 
brir recorridos de 25000 km para mante¬ 
nerse alejado del alcance de los 
enemigos. 

A fines de 1941, la situación de los re¬ 
abastecimientos se podía sintetizar de 
este modo.: el aprovisionamiento de 
aviones a Gran Bretaña era fácil; desde 
Alaska era imposible llegar a Rusia cru¬ 
zando Siberia. La ruta del Pacífico sur 
permitiría llegar a Australia, pero la 
ocupación japonesa de Nueva Guinea, 
de las Indias Holandesas y de los territo¬ 
rios indochinos habia cortado el enlace 
Australia-India. Los reabastecimientos 
de aviones a la India y China deberían 
ser efectuados pasando de América del 
Norte a América del Sur y, una vez 

,i^’ 

superado el Atlántico, cruzar Africa 
ecuatorial y Asia. Todo esto fue reali¬ 
zado por la USAAF con una magnífica 


organización. El Air Corps Ferrying 
Command se originó precisamente en 
1941, cuando se trató de reabaslecer a 
los ingleses. Hudson, Boston y otros 
bimotores fueron enviados a Inglaterra 
cruzando el Atlántico del Norte. En seis 
meses se trasportaron 135Ü aviones, 
inclusive con tripulaciones femeninas. 
En el verano de 1941 se estableció una 
línea regular entre Gran Bretaña y los 
Estados Unidos con los aviones de tras¬ 
porte derivados del bombardero B-24. 
Los B-24 se convirtieron un poco en los 
aviones oficiales que hicieron posibles los 
frecuentes encuentros de misiones alia¬ 
das; en el verano de 1941 volaron hasta 
Moscú para trasportar allí a los miem¬ 
bros de la misión conducida por Harri- 
man, para tratar el tema de las ayudas a 
la URSS. 

En enero de 1941 se intentó la ruta 
del Atlántico sur, más larga y difícil. La 
aviación americana recurrió a la Pan 


American, que dio los primeros pasos 
para abrir la di finí línea de reabasteci¬ 
miento con una de sus subsidiarias, la 
Atlantic Airways Ltd. El rótulo Pan 
American servía también para cubrir 
eventuales responsabilidades de países 
aún no involucrados en el conflicto 
como, por ejemplo, Brasil, La Pan Ame¬ 
rican se encargó también de la organiza¬ 
ción de las bases de escala y reabasteci- 
miemo en el Caribe, en América 
Central, en Brasil y en Liberta. 

En la noche del 21 de junio de 1941, 
partieron los primeros tres de diez tras¬ 
portes B-24 desde Miami (Florida), que 
hicieron una primera escala en Puerto 
España (Trinidad). La escala siguiente 
era Belem, en Brasil, pero aquí las tri¬ 
pulaciones fueron arrestadas por la poli¬ 
cía, que las volvió a dejar en libertad 
sólo tres días después. Había sido un 
error de la Atlantic Airways, que había 
efectuado la entrega burocrática de los 655 











656 



se militarizó, los pilotos habían tras por¬ 


aviones a los ingleses no en Africa, sino 
directamente en el momento ríe partir 
desde Miami. Se solucionó cambiando 
las matrículas de los aviones. Con 
matriculas americanas, los brasileños, 
entonces neutrales, dejaban pasar cual¬ 
quier tipo de avión. De Belem a Natal y 
de aquí, cruzando el Atlántico, a 
Bathurst, las tripulaciones americanas 
llegaron a Lagos, donde los aviones 
fueron retirados por tripulaciones 
inglesas, 

Para el regreso a la patria de las tri¬ 
pulaciones que luego deberían reanudar 
la travesía, la Pan American puso en 
servicio uno de sus hidroaviones 
"Clipper retirado del Pacífico. Sur¬ 
gieron otras subsidiarías de la Pan Ame¬ 
rican, la Pan American Air Ferries v la 
Pan American Airways Africa que, ajus¬ 
tándose a un contrato con el gobierno in¬ 
glés, efectuaron el trasporte de aviones y 
pasajeros inclusive cruzando todo el te¬ 
rritorio de África. A fines de t c )42, 

A 

cuando el personal de ia PAA finalmente 


tado 464 aviones. Dos vuelos excep¬ 
cionales fueron efectuados por la avia¬ 
ción americana entre setiembre y octubre 
de 1941 para explorar las posibilidades 
de rea bastee i miemos a lo largo de la ruta 
meridional* Uno de los B-24 empleados 
para estos vuelos llevaba a bordo al ge¬ 
neral Bren, jefe del Air Corps y, como 
pilotos, al teniente coronel Galeb W. 
Haynes y al mayor Curtís E. Le May. 
Llegaron hasta el Golfo Pérsico y regre¬ 
saron a América después de haber reco¬ 
rrido, lógicamente que en etapas, casi 
39000 kilómetros. Otro avión cubrió 
42000 km llegando a Moscú y regre¬ 
sando a los Estados ¡ Jnidos. 

En 1942, tripulaciones de la Pan 
Ameritan y de la UNAAF entregaron a 
los rusos 102 B-25, por la ruta del sur* 
En el curso del mismo año comenzaron 
también las entregas de los bimotores A- 
20. Los aviones eran llevados hasta Per- 
sía v a aquellos aeropuertos acondiciona¬ 
dos con las exigencias de empleo de la 


Miles de North American AT-6 (izquierda) 
fueron suministrados por ios Estados Unidos 
de América a tas escuetas aiiadas de Canadá . 
Otros T-6 fueron construidos bajo licencia 
en ese mismo país. 

Abajo: el B-24 para el trasporte de 
personalidades , con el que Roosevelt llegó 
a El Cairo a fines de 1942 , para encontrarse 
con Churchül. En el fondo, un Gladiator 
meteorológico (L W.M.) 

aviación soviética, siendo retirados luego 
por tripulaciones rusas. Entre junio y 
diciembre de 1942 fueron entregados a 
las fuerzas inglesas en Egipto 173 avio¬ 
nes entre Hudson, Ventura y Lodestar, 
42 Marauder y 80 Baltimore. Los avio¬ 
nes americanos llegaron progresiva¬ 
mente también a las fuerzas aliadas en la 
India y China* En diciembre partieron 
15 B-24 destinados a China y 65 B-17, 
que debían reforzar las Filipinas. La 
rula era Lampa (Florida) - Trinidad * 
Belem - Natal - Accra - Kartum - El 
Cairo - Abbaniya - Karachi* Los B-17 
llegaron hasta Bangalore donde, a causa 
de la caída de las Filipinas, llegaron 
hasta las fuerzas de Mac Arthur, en 
Puerto Darwin, antes de que los japone¬ 
ses cortasen también este camino, 

La necesidad de reabastecer a la 10a. 
Air Forcé de Chennault y a la aviación 
china, obligó al Comando de Trasportes 
a una complicada operación aeronaval. 
Sesenta y ocho P-4Q fueron enviados a 
Rhode I si and, donde fueron embarcados 
en abril de 1942 en el portaaviones 
Ranger, Cerca de las costas de África, el 
Ranger lanzó los aviones que aterriza¬ 
ron en Accra sin ningún contratiempo* 
Desde Accra, en ocho grupos separados, 
los aviones partieron hacia Karachi 
(India) en un largo vuelo con escalas* 
Dos de los grupos, por un error de nave¬ 
gación. se perdieron en el desierto africa¬ 
no. En total, llegaron sanos y salvos a 
Karachi 59 aviones, que fueron puestos 
en condiciones para llegar hasta la 10a* 
Fuerza Aérea en China. 

I na de las bases hacia la India y Per- 
sia era la de Gura (Asmara) en la ex 
Entres* italiana. En la primavera de 
1942, desde Rodas partieron en misión 
secreta dos trimotores S.75 en versión 
militar, con portillos para bombas. De 
éstos, uno logró llegar a (Jura, bombar¬ 
deando de noche, cuando la base estaba 
perfectamente iluminada, en total desco¬ 
nocimiento de la amenaza. El otro, a 
causa del excesivo consumo de combusti¬ 
ble, bombardeó Puerto Sudán. Los dos 
aviones regresaron a Rodas. Junto con la 
del aislado He.l 11 alemán a Fort Lamy, 
fue la única acción contra las bases del 
Ferry i.ng Command. Pero no por ello el 
trafico de aviones se detuvo. En 1943 se 
convertiría en un aluvión. 










Formación (aquí abajo) de bombarderos Sttrlmg del Bomber Command inglés 
(Archivo Bignozzi )* 

Más abajo: un bimotor Wellington alcanzado por la artillería antiaérea recuperado y 
trasportado a un campo de la Luftwaffe , luego de aterrizar fuera de pista es ocultado de la 
observación aérea enemiga debajo de telas (Archivo Paft} 


INFIERNO 
SOBRE ALEMANIA 

“ConHamos mucho en la ofensiva de 
nuestros bombarderos contra Alemania 
en el próximo invierno; no debemos 
renunciar a ningún trabajo para justifi¬ 
car las grandes sumas que nuestro país 
está invirtiendo. La tarea del Ministerio 
de Aeronáutica es garantizar que desde 
los aviones de los que dispone se lance 
sobre las ciudades alemanas la máxima 
carga posible de bombas del mejor tipo. 
Si no podemos garantizar que la mayor 
parte de nuestras bombas cause electiva¬ 
mente algún daño, será muy difícil poder 
justificar la prioridad que le damos a 
este método de ataque": así escribía 
Churchill en abril de 1942 al ministro de 
Aeronáutica inglés, y proseguía: “Debe¬ 
mos prever que el enemigo puede mejo¬ 
rar sus defensas, tanto terrestres como 
aéreas. Sin embargo, por lo que yo sé, 
podremos llevar a cabo contramedidas 
que ahora estamos poniendo a punto. 
Sin duda, usted se encargará de que 
estén listas cuanto antes, de modo que se 
puedan instalar rápidamente en tos avio¬ 
nes, empleándolas apenas se considere 
conveniente”. 

En realidad, mientras el primer 
ministro británico hacía estas recomen¬ 
daciones, el Bomber Command ya se 
había convertido en un instrumento de 
notable eficacia, que asestaba sus golpes 
en el corazón de Alemania. Durante esos 
meses, se distribuyeron dos excelentes 
aviones a las unidades: el cuatrimotor 
Avro “Lancaster" y el bimotor “Mos¬ 
quito". El primer Mosquito Mk.lY 
había sido entregado al 105 Squadron el 
13 de noviemhrc de 1941 y ei primer 
Lancaster había llegado al campo del 44 
Squadron sólo algunos días después. El 
22 de febrero de 1942, el Air Marshall 
A.T. Harris se había convertido en jefe 
del Bomber Command. Este oficial del 
5® Group de bombarderos, llegó a la 
nueva responsabilidad con la fria deter¬ 
minación de borrar del mapa a los prin¬ 
cipales centros industriales y habitados 
de Alemania. Era plenamente consciente 
del hecho de que individualizar y atacar 
de noche un determinado blanco era, 
para un bombardero, una tarea extre¬ 



madamente ardua, y estaba convencido 
de que el medio más eficaz y económico 
para doblegar a Alemania era el de aha- 
tir a la población, destruyendo las ciuda¬ 
des en las que ésta vivía, y aniquilándola 
sin muchos escrúpulos con la técnica del 
“bombardeo de área . En definitiva era 
el mismo Harris que, al policía que 
había hecho detener su automóvil y lo 
había reprendido por la excesiva veloci¬ 
dad con la que podría causar víctimas, 
había respondido con macabro humor: 
“¡Pero a mí me pagan para matar a la 
gente!" Su llegada marcó el comienzo 
del máximo esfuerzo inglés para una 
decisiva acción aérea contra Alemania y 
sus aliados y, en ei mismo mes de febre¬ 
ro, llegaban de a pocos por mes a Ingla¬ 
terra también los primeros contingentes 
logísticos de la tfa. Air Forcé americana. 
Hasta entonces el Bomber Command 
había realizado muchas acciones espec¬ 
taculares, algunas inclusive de elevada 
eficacia militar. Los Wellington y los 
Blenheim se habían arrojado al límite de 
su alcance sobre los objetivos alemanes. 
En setiembre de 1941, los Wellington 
habían regresado después de mucho 



tiempo a Italia, sobre Turín, partiendo 
directamente desde Inglaterra. Entre 
tanto, los nuevos bombarderos no habían 
dado los resultados esperados y, con el 
fracaso del cuatrimotor Stirling y del 
bimotor Manchesier, sólo el Halilax 
continuaría al lado del Lancaster hasta 
la finalización de las hostilidades. 

En la noche entre el 3 y el 4 de marzo 
de 1942, el Bomber Command atacó los 
talleres Renault de Billancourt, em- 





El comandante del Bomber Command desde 1942fue Str A. T. Hams, apodado por sus 
hombres Bomber ", En la fotografía de abajo, Hams se halla en la base de un Sciuadron de 
Halifax en Pocklington, conversando con el Air Commander G.A. Walker. 

Más abajo: la tripulación de un bombardero Sttrltng se dirige a los avtones para una misión 
más allá de la Mancha (Archivo Bignozzi). 

Más abajo, a la derecha: vista frontal de un cuatrimotor A ir o Lancaster Mk 1 El avión fue 
el mejor bombardero británico y uno de los más destacados del conflicto (Archivo Apostelo/ 
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chinen Augsburg und Niirnberg de 
Augusta, que fabricaban motores diesel 
para submarinos; de doce aviones ata¬ 
cantes se perdieron siete. Fue una clara 
demostración del hecho de que las tareas 
diurnas sobre Alemania podían reali¬ 
zarse sólo provocando costos 
prohibitivos. 

En la noche del 29 de marzo, 234 
bombarderos ingleses atacaban Lübeck 
devastándola con más de 300 toneladas 
de bombas. Dos imponentes incursiones 
se efectuaron en las noches del 24 y el 2 7 
de abril sobre la ciudad de Rostock, 
donde 468 aviones lanzaron más de 700 
toneladas de explosivo y sustancias 
incendiarias. F’ueron alcanzadas las fá¬ 
bricas aeronáuticas Arado y Heinkel, 
pero también se destruyeron tres anti¬ 
guas iglesias. La ofensiva del Bomber 
Command aumentaba su intensidad. 

“Operación Baedecker” 

La incursión sobre Lübeck provocó el 
resentimiento de los alemanes. En efecto, 
la bella ciudad anseática no figuraba en 
los primeros puestos de importancia 
estratégica, entre los objetivos alemanes. 
La furiosa reacción de Hitler se concretó 
en un improvisado plan de represalia 
contra las ciudades inglesas que, a una 
mínima importancia estratégica uniesen 
atractivos históricos y turísticos. Para 
estos objetivos se ideó la “Operación 
Baedecker ' , extraída del nombre de una 
famosa selección de guías turísticas edi¬ 
tadas en Alemania. La primera víctima 
fue la ciudad de Exeter, en la noche del 
23 de abril. Sin embargo la Luftwaffe es¬ 
taba muy lejos de poder contar, sobre la 
Mancha, con la experiencia de los años 
anteriores. Había quedado, frecuente¬ 
mente con unidades existentes sólo de 


nombre, únicamente la 3a. Luftflotte. 
En efecto, el frente ruso y el del Medite¬ 
rráneo habían devorado literalmente 
centenares de aviones y en Francia v los 
Países Bajos se mantenían solamente 
pocos núcleos de bombarderos y algunas 
unidades de caza. Precisamente con los 
caza y, sobre todo, con los nuevos Focke 
Wulf 190, la Lultwaffc había efectuado 
acertadas acciones basadas en pasajes- 
relámpago de los ágiles aviones que lan¬ 
zaban, cada uno, dos bombas de 50 ó 
100 kg. Estos ataques tenían un cierto 
éxito, sobre todo contra los objetivos 
portuarios. 

Para la "'Operación Baedecker 
fueron retirados temporalmente de Sici¬ 
lia, alejándolos del asedio de Malta, dos 
grupos de Ju.88. De este modo, Bath y 
Bristol sufrieron a su vez ataques de 
cierta consideración, pero el tonelaje de¬ 
senganchado por los aviones alemanes 
estaba muy lejos de aquél con el cual el 
Bomber Command podía atacar enton¬ 
ces, en cada incursión, las ciudades ale¬ 
manas. Más violentos fueron los ataques 
a > ork y Norwich con el empleo de cen¬ 
tenares de bombas incendiarias. A éstos, 
siguió un segundo ataque a Exeter, que 
provocó vastos incendios y dañó la cate¬ 
dral. En el mes de mayo fue atacada 
también Cowes, luego la oleada dismi¬ 
nuyó, sobre todo porque la ofensiva en 
Rusia y la de Rommel en África habían 
reclamado nuevamente la presencia de la 
mayor cantidad posible de aparatos. De 
este modo, la represalia a las incursiones 
inglesas quedó como algo esporádico. 

El raid “Millen¿um ,, 

Las recomendaciones de Churchill v 

m 

la decisión de Harris hablan exaltado las 
energías del Bomber Command. Se 


pleando 223 aviones y llevando a cabo el 
primer ejemplo de máxima concentra¬ 
ción de aviones sobre un reducido 
blanco. El día II del mismo mes, los 
Lancaster efectuaban su primera arción 
bombardeando Essen. El 17 de abril, los 
nuevos cuatrimotores del 44 y el 97 
Squadron fueron enviados al ataque en 
658 pleno día contra los talleres de la Mas- 





Izquierda en orden descendente: un Mosquito perteneciente ai 105 Squadron, que en 
diciembre de 1942 tenía base en Marham (Norfolck) (Aeroplane). 

El Foche WulfF W. 190 A-3 que el 23 de jumo de 1942 aterrizó por un error de ruta en 
Pembrey t piloteado por el teniente Armin Faber. El avión pertenecía al III Gruppe del 
2* JG (Archivo Coggij. 

Una fotografía en vuelo de la cabina de un bombardero alemán Dornier Do. 217 
(Archivo Catalanotto). 

Abajo t a la derecha: partida de un bimotor Dormer Do,217para una acción de bombardeo 
nocturno (Archivo Apastólo) 





habian seleccionado tres objetivos: Colo¬ 
nia, Essen y Brcmen. Sobre éstos la 
RAF asestaría auténticos mazazos, 
concentrando allí oleadas de aproxima¬ 
damente 1000 aviones todas las veces 
(porello se habló de raid “Millenium”). 
En aquellos tiempos, las entregas de 
cuatrimotores a los diversos Squadron 
apenas comenzaba y, por lo tanto, era 
necesario que los ataques fueran efectua¬ 


dos por una cantidad elevada de aviones, 
para obtener esa concentración de bom¬ 
bas sobre el blanco que, al año siguiente, 
sería posible con menos de la mitad de 
aviones pesados. 

El hecho de que en la noche entre el 
30 y el 31 de mayo el cielo de Colonia 
estuviese totalmente sereno, decidió el 
destino de la ciudad renana. Desde dece¬ 
nas de bases inglesas decolaron cente¬ 
nares de aviones de todos los modelos, 
pertenecientes inclusive a las escuelas y a 
las unidades secundarias. Había una 
amplia representación de todos los mo¬ 
delos: ios cuatrimotores Halifax, Stirling 
y Lancaster, los bimotores VVellington, 
Hampden y Blenheim; de las unidades 
de adiestramiento se pusieron en circula¬ 
ción también los viejos W hit ley, que al¬ 
gunos días antes habían concluido su 
cíelo operativo de primera línea con el 
58 Squadron, bombardeando üstende. A 
la mañana siguiente, los Mosquito foto¬ 
grafiaban una ciudad totalmente en 
ruinas: 500 habían sido los muertos, 
miles los heridos y más de 40000 ios 
desamparados. Hitler acusó a la Luft- 
waffe de no haber sabido oponerse al 


ataque inglés, cuyas oleadas durante 
horas y horas se habían sucedido en el 
cielo del objetivo. Por ataques similares, 
Churchill había calculado pérdidas del 
diez por ciento, fiero sólo sobre Colonia 
la caza y la artillería alemanas lograron 
derribar 39 aviones. 

A la noche siguiente, menos de veinte 
aviones germanos atacaban por represa¬ 
lia la dudad de Canterbury, asestando 
deliberadamente algunas bombas incen¬ 
diarias aun sobre la histórica catedral. 
Por lo tanto, la contraofensiva “Baede- 
cker se reanudaba, aunque con efectos 
que, para hablar con las palabras del 
general Galland, ie causaban a los alia¬ 
dos el efecto de pinchazos de alfiler”. 
Los ataques alemanes alcanzaron nueva¬ 
mente algunas de las ciudades antes 
mencionadas y, además, Ipswich, Poole,- 
Southampton y Birmingham. 

En la noche del 2 de |unio, fue el tur¬ 
no de Essen para recibir el segundo de 
los ataques “milenarios”. Los ingleses 
perdieron 31 aviones de los 956 que ha¬ 
bían atacado. El tercer raid tuvo lugar, 
como estaba previsto, sobre Bremen, en 
la noche del 26 de junio. Para llegar al 










total de 1000 aviones, Harris obtuvo 
préstamos de aviones no sólo del coman¬ 
do de escuelas, sino inclusive de las uni¬ 
dades costeras. Por lo tanto, intervi¬ 
nieron en el ataque también los Welling- 
ton, los Hudson y los Blenheim que, 
comúnmente, cazaban a los submarinos 
lejos de las costas inglesas. En esta oca¬ 
sión se perdieron 44 aviones. 


Llegan los americanos 

En uno de sus tantos discursos a la 
nación, el mariscal del Reieh Hermann 
Goering dijo a propósito de la industria 
aeronáutica americana: "Todos sabemos 
que del otro lado del océano, los ameri¬ 
canos producen una cantidad colosal de 
hermosos y veloces automóviles; éstos 
han realizado excelentes productos en el 
sector de la radiotécnica y se han distin¬ 
guido en la producción en gran escala de 
hojitas de afeitar. Sin embargo, no dcbe- 



Vista frontal de un cuatrimotor Boeing B-17 b(izquierdaj (Archivo Apostóla¡. 

Más abajo, a la izquierda; los bombarderos británicos y americanos eran escoltados en 1942 
por masas de Spitfire que, sin embargo, no tenían autonomía suficiente para seguirlos en las 
misiones de gran alcance. Aquí, un Spitfire Mk.9. 

Derecha: un cuatrimotor Boeing B-17 E perteneciente al 305 Group de la Air Forcé 


mos olvidar que Estados Unidos es el 
país que ha inventado también una pala¬ 
bra: bluff'. Y un bluff pareció realmente 
la primera acción intentada, es más, 
improvisada, por la aviación americana 
en el sector meridional europeo. Medio 
Oriente, con sus bases, era uno de los 
puntos de partida previstos por el plan 
estratégico estadounidense para la ofen¬ 
siva aérea contra Alemania; pero los pri¬ 
meros bombarderos que llegaron a ella, 
en la primavera de 1942, lo hicieron por 
casualidad o, mejor, por culpa de los 
japoneses. Para reaccionar de! fracaso de 
Pearl Harbor y volver a levantar la debi- 


chino había cedido ante los ataques 
nipones y los aviadores se habían queda¬ 
do sin las bases que les permitirían lle¬ 
var la ofensiva aérea sobre el corazón de 
Japón. 

El "contingente Halverson", como 
fue llamado el grupito de Liberator por 
el nombre de su comandante, fue trasla¬ 
dado a la base egipcia de Fayd precisa¬ 
mente mientras Rommel desencadenaba 
la ofensiva que lo llevaría a El Alamein. 
Roosevelt deseaba que la primera ate ión 
de bombarderos americanos partiese des¬ 
de Medio Oriente, y la aviación ameri¬ 
cana satisfizo al presidente indicándole a 



litada moral nacional, la aviación ameri¬ 
cana había inventado una serie de accio¬ 
nes contra el interior de Japón. Una de 
éstas preveía atacar Tokio con cuatrimo¬ 
tores provenientes de las bases chinas 
(que permitían utilizar los aparatos al lí¬ 
mite de su autonomía de vuelo). I)e este 
modo, menos de unos veinte B-24I) par¬ 
tieron desde Bolling Field y, por la 
famosa ruta africana, se prepararon 
para llegar con escalas a la lejana China. 
Al llegar a Kartum, una orden telegráfi¬ 
ca de Washington los detuvo. El frente 


Halverson y los suyos, el lugar de la 
inalcanzable ciudad de Tokio, Ploeshti 
en Rumania. Los más importantes esta¬ 
blecimientos petrolíferos en poder del 
Eje fueron alcanzados por doce B-24J 
en la noche de! 12 de junio de 1942. Los 

4 - 

aviones hallaron el objetivo cubierto de 
nubes y arrojaron las bombas al azar, 
con el único resultado de provocar un 
minucioso y cuidadoso refuerzo de las 
defensas. Algunos aviones, escasos de 
combustible, aterrizaron en Turquía. En 
un aeropuerto turco aterrizaron si multa- 
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neamente dos Liberator y el Bf. 109 que 
tercamente los había perseguido. Este 
ataque, que fue el primero de la aviación 
americana sobre un objetivo europeo, 
fue mantenido en segundo plano para 
evitar complicaciones internacionales 
(Turquía aún era neutral) y para desta¬ 
car las acciones de la VIII Fuerza Aérea 
que, entre tanto, se instalaba en Gran 
Bretaña. El 29 de junio de 1942, a bordo 
de bimotores A-20 “Boston’’ del 226 
Squadron inglés, tripulaciones america¬ 
nas atacaron Hazebrouk. La primera 
acción totalmente americana se produjo 
el 17 de agosto, cuando doce B-17 
bombardearon el nudo ferroviario de 
Rouen Sotieville en Francia con una im¬ 
ponente escolta de Spitfire del Fighter 
Command. La formación estaba 
comandada por el general Ira Eaker, en 
ese momento jefe de las unidades aéreas 
americanas en Gran Bretaña: un texano 
de pocas palabras que sólo algunas 
semanas antes, al responder a un caluro¬ 
so mensaje de saludo del alcalde de la 
pequeña ciudad de Hygh Wycombe, 
sede de los cuarteles generales de la 8a. 
Air Forcé y del Bomber Gommand había 
dicho en forma concisa: "No queremos 
hablar mucho ames de haber combatido. 
Esperamos solamente que cuando deje¬ 
mos Inglaterra, estén contentos de que 


hayamos venido aquí. Gracias ". Los 
doce aviones regresaron al campo del 97 
Squadron en Grafton Underwood a pe¬ 
sar de la artillería antiaérea y el ataque 
de tres Bf. 109, rápidamente rechazado 
por los ”Spit”. 

Los ataques americanos cobraron im¬ 
portancia en el período siguiente, reavi¬ 
vando la polémica con los expertos britá- 
nicos acerca de la validez de las opera¬ 
ciones diurnas. Después de los varios 
golpes sufridos por los bombarderos 
ingleses en las misiones de gran alcance 
sobre Alemania, el Bomber Command 
había renunciado prácticamente a los 
ataques diurnos en formación, especiali¬ 
zándose en el empleo nocturno con un 
complejo y perfeccionado sistema de ra- 
dioayuda e instrumentos de a bordo para 
la navegación y la identificación de Jos 
objetivos a ciegas. Aunque en menor 
escala, lo mismo había hecho la Luftwa- 
ffe, que desde el lejano setiembre de 
1940 no había vuelto a arriesgar de día, 
importantes formaciones de bombarde¬ 
ros en los cielos británicos. Los ameri¬ 
canos, que confiaban en la precisión de 
su mira de puntería Norden, tenían 
absoluta confianza en la operación 
diurna. Para defenderse de los mortífe¬ 
ros ataques de la caza enemiga, confia¬ 
ban en el poderoso armamento de sus 


Bomberos (izquierda) excavan entre los 
escombros en una calle de Milán después 
de una incursión inglesa. 

Aba)o: el general americano Ira E Eaker 
con su mascota f UP¡) 


bombarderos, mientras se preparaban 
para desarrollar aviones de caza de gran 
alcance capaces de escoltar a los bombar¬ 
deros aun en las máximas distancias. 

El primero de estos caza ya presente 
en Inglaterra era el bimotor P-38 que, 
en la versión entonces empleada, no uti¬ 
lizaba aún los hipersustentadores para 
ganar agilidad en el combate y tenía con¬ 
diciones de maniobra decididamente 
inferiores a las de los Bf. 109 y los 
F.W.190. Luego llegarían los P-47, la 
versión “L" del P-38 y, sobre todo, el 
excelente P-51. Mientras tanto, la 8a, 
Air Forcé renunciaba a los P-39 “Aira- 



cobra” que le habían sido prometidos, 
dado que éstos no habian dado una bue¬ 
na prueba en el Pacífico y la misma 
RAF los había destinado a tareas secun¬ 
darias. A su vez, para flanquear a los P- 
38 bimotores, los americanos recibieron 
una cierta cantidad de Spitfire V. Alter¬ 
nándose en los cielos de Alemania según 
la táctica del around the clock (alrededor 
del reloj), de día y de noche, americanos 
e ingleses mantuvieron bajo presión en 
forma constante y terrible a los alemanes 
y sus defensas. De este modo, en la histo¬ 
ria del “poder aéreo” teorizado por 
Douhet, se abrió un capítulo acerca del 
cual sólo la perspectiva histórica permi¬ 
tiría expresar un juicio no viciado por 
los intereses de la propaganda. 





En una base en Sicilia (derecha) uno de los trimotores de bombardeo italianos S.84 que eran 
empleados en 1943 también en apoyo de tas acciones en Túnez. 

Abajo izquierda un B-17perteneciente a unidades de la 12a. Air Forcé antes de desenganchar 
las bombas sobre objetivos de Túnez (Archivo Bignozzi). 

Más abajo , a la izquierda: Macchi C.202 de la 88a , Escuadrilla, 6 * Grupo. la. Ata de la Real 
Aeronáutica en et campo de Sfax en Túnez fArchivo GoggiJ* 

Más abajo , a la derecha: una rara imagen de un P-39 Airacobra de la 12a. Air Forcé derribado 
en Túnez (Archivo Bignozzi) 



A baja altura 
sobre Francia 


El esfuerzo de la industria británica, 
con la colaboración de la canadiense, 
semana tras semana incrementaba la 
cantidad de cuatrimotores presentes en 
las lilas del Comando de Bombarderos, 
Entre agosto y setiembre habían sido re¬ 
tirados de los Squadron de primera línea 
tanto los I lampden como los Blenheim, 
aunque estos últimos permanecían aún 
en las unidades tácticas y costeras y en 
las de ultramar. Simultáneamente, 
Harris estimulaba a sus Grupos para 
que efectuaran acciones cada vez más de¬ 
cisivas. Quedando firme el empleo noc¬ 
turno masivo, Harris incitaba a sus cola¬ 
boradores a “inventar literalmente 
operaciones que, al mejor resultado es¬ 
tratégico, uniesen el político y sicológico 



de atemorizar al enemigo obligándolo a 
sufrir en cualquier parte y sin posibilida¬ 
des de resistirla, la ofensiva de los .Squa¬ 
dron británicos de bombardeo. Para 
estas acciones Harris contaba, sobre 
todo, con las unidades asignadas al 5“ 
Group que, como le había sido confiado 
hasta algunos meses antes, conocía en 
cada mínimo detalle técnico y de prepa¬ 
ración. Asi nació por ejemplo la opera¬ 
ción "Robinson ", cuyo nombre se debía 
a la pequeña ciudad de Le Creusot (en 
inglés, Creusot suena como el legendario 
Grusoe de la literatura), sede, en el limi¬ 
te entre la Francia ocupada y la de 
Vichy, de la importante fábrica de armas 
Schneider. Mientras bandadas de caza 
en altura distraían —pero listos para 
intervenir— la observación de los rada¬ 
res alemanes, 94 Lancaster —8! de los 
cuales de los Squadron del 5 9 Group— 
eludían el avistamiento electrónico de los 
alemanes cruzando aúna mínima altura 
la costa en el Golfo de Vizcaya y prosi¬ 
guiendo hacia el Este. 

Era la tarde del 17 de octubre de 
1942. La formación de los Lancaster 
"escalaba de una altura minima de 15 
m a una máxima de 130 m. Cerca del 
blanco, cuando comenzaban a caer las 
primeras sombras de la tarde, los Lan¬ 
caster se elevaron a 1200 m, altura desde 
donde comenzaron el ataque. Se de¬ 
sengancharon 200 toneladas de bombas 
de demolición sobre el objetivo. Una es¬ 
cuadrilla de siete aviones atacó la central 
eléctrica de Montachanin en las cerca¬ 
nías, destruyéndola. Se perdió un solo 
aparato, debido a que fue alcanzado por 
la detonación de sus mismas bombas, 
que había desenganchado desde muy 
baja altura. Solamente tres hidroaviones 
Arado 196 atacaron a un Lancaster, que 
se había retrasado en su regreso por pro¬ 
blemas en un motor, pero el solitario 
cuatrimotor se comportó de manera ex¬ 
celente, derribando dos de los atacantes 
y rechazando al tercero. Estas acciones a 
baja altura, que requerían tripulaciones 
no sólo con nervios de acero sino tam¬ 
bién especialmente adiestradas para este 
riesgoso tipo de empleo del pesado 
avión, se convertirían luego en una espe¬ 
cialidad de algunas unidades del 5® 
Grupo. 



£1 delicado vientre 
del Eje 

I rasladando momentáneamente el 
punto de apoyo de la estrategia aliada a 
la cuenca del Mediterráneo, Churchill 
insistió personalmente para que la 
mayor cantidad de aviones atacase a 
fondo el potencial industrial y las ciuda¬ 
des italianas, lo que él indicaba común¬ 
mente como “el delicado vientre del 
Eje”. En efecto, estaba convencido de 
que una deliberada acción contra las ciu¬ 
dades italianas aceleraría el proceso de 
desmoronamiento del régimen del go¬ 
bierno y provocaría una reacción popu¬ 
lar cada vez más firme contra la guerra, 
evidentemente sobrevaluando demasiado 
el peso de la opinión pública en un país 
que, bajo un régimen totalitario, estaba 
empeñado en una guerra total. 

Ante la inminencia de los desembarcos 
aliados en el Norte del África francesa, 
fue atacada la ciudad de Génova en los 
últimos diez días de octubre. Inmediata¬ 
mente después fue el turno de ' urin, El 
24 de octubre de 1942, un centenar de 
Lancaster decolaba desde las bases del 5* 
Grupo y, después de pasar la Mancha, 
entre Gherburgo y El Havre penetraba 
en la costa francesa, a bajísima altura, 
bajo la protección de una nube de Spit- 
fire. Una vez más, la caza alemana fue 
distraída por la masa de aviones de 
escolta mientras los bombarderos huían 
hacia e! sur a toda velocidad al ras del 
suelo. “Vimos una bandada que yo creí 
que eran gansos, todos apretados uno a! 
lado del otro en medio de un prado ’, 







( n hexamotor Me 323 Gigant (derechaj desembarca un gran camión en una base del norte de 
Africa en 1943 (Archivo Pafi). 

Abajo, a la izquierda: restos de caza Bf. 109 después de una violenta incursión en uno de los 
campos tuneemos en 1943 (Photo British Official). 

Abajo, a la derecha: un gran convoy compuesto por trimotores Ju.52 llega al atardecer a un 
aeropuerto de Túnez (Archivo Palazzi) 



recordó el piloto inglés Guy Gibson, 
pero cuando los sobrepasamos, (ohnny 
me dijo que eran monjas ". 

En vista de los Alpes, la formación 
tomó altura gradual ríen te y se reunió en 
la vertical del lago de Annecy; luego los 
Lancaster cayeron sobre Milán, a altu¬ 
ras que variaban entre los 900 y los 300 
metros, cuando el sol no había tocado 
aún el horizonte. Los daños fueron gra¬ 
ves v muchas las victimas (contrariamen¬ 
te a lo que afirman las fuentes inglesas 
de la época, fueron atacados indistinta¬ 
mente objetivos militares y no militares). 
La incursión inglesa, prescindiendo de 
los daños causados a la industria bélica 
de la capital lombarda, tuvo un gran 
efecto sobre la moral italiana. En pleno 
día (y los bombarderos ingleses fueron 
observados claramente en los cielos de 
Milán y de la alta Lombardía) una gran 
formación enemiga llegaba a los cielos 
italianos directamente desde Inglaterra y 
era demasiado evidente que la oposición 
era, en la práctica, inexistente. Aun 
lamentando las víctimas, no se podía 
dejar de admirar la capacidad y la auda¬ 
cia inglesas. El efecto moral fue impor¬ 
tante. La incursión fue atribuida, por la 
propaganda italiana, a los americanos (y 
aún hoy, en algunos informes se acredita 
esta tesis), dado que pocos creían que 
una masa de bombarderos a baja altura 
como aquélla hubiese llegado directa¬ 
mente desde Inglaterra. 

La reacción de la defensa italiana a 
ese ataque fue escasa. Los bombarderos 
tueron atacados por un M.C.202, proba¬ 
blemente conducido por el piloto de 
prueba de la Macchí, el comandante 
Carestiato, y por un GR 42 que, arran¬ 
cando detrás de los veloces Lancaster, no 


pudo colocarse en posición de tiro. La 
acción de la defensa antiaérea fue desor¬ 
denada. La formación perdió solamente 
un avión en los cielos italianos, aunque 
tres aviones no regresaron a la base, des¬ 
truidos por la caza nocturna alemana 
que esperó a los incursores en la larga 
ruta de regreso sobre Francia, El de 
Milán fue uno de los golpes sicológicos 
mejor asestados por el Bomber Com- 
mand y muchos comentaristas mili¬ 
tares y políticos remontan a aquélla y 
otras acciones sobre el triángulo indus¬ 
trial del norte de Italia, el comienzo de 
la crisis sicológica italiana con respecto a 
la continuación de una guerra ya sin 
esperanzas. 


Bombas de 3500 kilogramos 


Los nuevos cuatrimotores permitieron 
al Bomber Command seleccionar mejor 
la carga ofensiva aumentando el tonelaje 
individual de las cargas que podían ser 
lanzadas. La primera bomba de 3600 kg 
fue desenganchada por el Halifax R9457 
del capitán Renault, 76 Squadron, sobre 
Essen en la noche del 11 de abril de 
1942. Los Lancaster. en cambio, esco¬ 
gieron a Italia para este experimento. 
En la noche del 28 de noviembre, dos 
Lancaster desengancharon dos de estas 
mortíferas bombas de alto potencial en el 
centro de Turín, provocando graves 
daños a viviendas. Los aviones pertene¬ 
cían al 106 Squadron y estaban pilotea¬ 
dos por el teniente coronel Guy Gibson y 
por el teniente VVhamon. Afortunada¬ 
mente para la ciudad piamontesa, un 
tercer Lancaster, por desperfectos mecá¬ 
nicos, debió regresar después de haber 


lanzado su carga en las aguas de la 
Mancha. 

Bombarderos desde África 

Con asiento en El Cairo, el 12 de 
noviembre de 1942 se constituyó la 9a. 
Air Forcé. El 'destacamento Halver- 
son se había convertido en un instru¬ 
mento de guerra temible. Puestos a 
punto, debido a la rápida avanzada del 
VIII E jército británico a través de Libia 
y los campos de Cirenaica, los Squadron 
de Liberator se agrupaban en torno de 
Bengasi utilizando las viejas instala¬ 
ciones italianas, mientras que se creaban 
otras nuevas. El 4 de diciembre, un pri¬ 
mer y violento ataque sobre Nápoles 
obligó a la flota italiana a dejar el golfo 
para refugiarse en La Spezia. Desde ese 
día, los B-24D lanzaron ataques mortí¬ 
feros sobre todas las principales ciudades 
de Sicilia, Gerdeña e Italia meridional. 
La prevista tenaza aérea americana esta¬ 
ba por cerrarse sobre el Eje. 

Con el desembarco en el norte del 
Africa francesa se volvía operativa tam¬ 
bién la 12a. Air Forcé, comandada por 
el general Doolittlc, el mismo que había 
organizado y conducido personalmente 
la operación de ataque de ios B-25 sobre 
Tokio y que escapó a la captura por par¬ 
te de los japoneses. La 9a. y la 12a, Air 
Forte (la primera disponía de cuatrimo¬ 
tores B-24F), la segunda de B-17E y F), 
desde las bases africanas intensificaron 
los ataques al potencial del Eje en el 
Mediterráneo. La 9a. Air Forcé fue des¬ 
tinada. sobre todo, a acciones en campo 
estratégico, la 12a. (que comprendía 
también grandes unidades de bombarde- 







t.n Sicilia, en 1943, los italianos capturaron 
intacto este Beaufighter farriba). Abajo: el 
Squadron Leader Lynch, comandante del 
249 Squadron , que el 28 de abril de 1943 
llegó a la milésima victoria aérea de la 
defensa de Malta derribando dos Ju.52. 
Lynch totalizó 12 victorias. Más abajo: un 
B-26B de la 12a, Air Forcé derribado en 
Cogitan el 17 de febrero de 1943 
f Archivo Pafi; 




ros medianos v livianos tí-26, B-25 y A- 

20) apoyó generalmente las acciones en 
el campo táctico. 

Para constituir las dos Air I"orce, gran 
parte de las escuadrillas había sido reti¬ 
rada temporalmente de la 8a., con asien¬ 
to en Inglaterra. El mismo general Cari 
Npaatz, que la comandaba, en un deter¬ 
minado momento fue trasladado al fren¬ 
te mediterráneo y su puesto Fue ocupado 
por el general Eaker. No por ello se de¬ 
tuvieron las acciones de los bombarderos 
americanos sobre Europa. Éstos reci- 
664 bieron en Inglaterra, gradualmente. 


otros refuerzos y, el 27 de enero de 1943, 
B -1 / y B-24 efectuaban el primer ataque 
contra objetivos en suelo alemán, natu¬ 
ralmente de día, sobre Emden y 
Wilhelmshaven. 


Decisión en Túnez 

Las fuerzas que el Eje había trasla¬ 
dado rápidamente a I únez, gracias a la 
brevedad de las rutas marítimas y aé- 
reas, ponían en dificultades a los contin¬ 
gentes aliados. Las fuerzas angloameri¬ 
canas, apoyadas con una convicción cada 
vez más creciente por las fuerzas france¬ 
sas, pagaban el precio de la inexperien¬ 
cia en el combate. Tanto las tropas ame- 
ricanas como las inglesas provenientes 
de la ciudad no tenían, por cierto, la ex¬ 
periencia que tenía, en el sector sur dei 
frente, el VIII Ejército, enorgullecido 
por los éxitos arrolladores desde El Ala- 
mein hasta Trípoli. Sin embargo, tam¬ 
bién la gran unidad inglesa estaba can¬ 
sada y, después del éxito obtenido en la 
línea de Mareth, chocó contra la firme 
resistencia ítalo-alemana. Además, los 
alemanes habían puesto en línea nuevas 
armas, entre las cuales particularmente 
importantes eran el tanque pesado Tigre 
de 60 toneladas y la artillería autodes- 
plazable Pkfw.IV de 75 mm. que se 
revelaron enemigos mortíferos de los 
tanques aliados. En 1 únez, por primera 
vez los alemanes utilizaron también al¬ 
gunos de sus lanzacohetes múltiples, 
conocidos ton el nombre de cobertura de 
“Nebelwerfer” (tanzaniebla). 

L na serie de acertadas acciones, con¬ 
ducidas primero por Rommel, luego 
directamente por el general italiano 
Messe y por el alemán Von Arnim, 
pusieron en crisis la disposición ameri¬ 
cana y la del I Ejército inglés. 1.a aplas¬ 
tante superioridad aerea aliada demostró 
uno de los elementos determinantes en el 
detenimiento del empuje de las tropas 
del Eje, Los cazabombarderos aliados 
dominaron constantemente el cielo de la 
batalla, y no fueron, por cierto, los pocos 
F.W.190, los cazabombarderos Bf. 109. 
los Macchi 202 y 200 y los Fiat G.50 
italianos tos que pudieron detener las 
oleadas de bimotores y cuatrimotores 
que atacaban sin interrupción las líneas 


de la retaguardia y los mismos campos 
de batalla. Dia y noche I únez. Biserta y 
Sfax se hallaron al alcance de los bom¬ 
barderos aliados. Los campos de avia¬ 
ción fueron reducidos a un espantoso 
amontonamiento de restos. 

Fue grave, sobre todo, el sacrificio de 
los aviones de trasporte, que durante e! 
vuelo eran atacados de cualquier manera 
posible por los aparatos aliados. Inclusi¬ 
ve bimotores de bombardeo mediano y 
liviano iban al ataque de Ju.52. S.82 y 
Me.323, acaso también con el lanza¬ 
miento de bombas de poco peso que le¬ 
vantaban columnas de agua delante de 
los lentos aviones de trasporte que, para 
evitar los ataques de las ametralladoras, 
volaban al ras de las olas. 

Con un par de Ju.52 derribados, los 
aviones de Malta registraban, el 28 de 
abril de 1943, su milésima victoria 
aérea. En aquellos dias, el Eje pagaba 
definit ivamente el precio de la fracasada 
o< upación de la isla. La reducción de los 
aviones de trasporte había tenido su peor 
día el 18 de abril de 1943, cuando una 
formación de cien trimotores alemanes 
Babia sido señalada por los radares de 
Malta y halda sido atacada violenta¬ 
mente por bandadas de aviones aliados 
de todo tipo. En aquella ocasión, los ale¬ 
manes peí dieron nada menos que 52 
aviones. 

El 1» de mayo de 1943, las últimas 
fuerzas del Eje se rendían en Cabo Bon. 
En los campos de [’únez, el personal de 
las aviaciones aliadas trabajaba con afán 
para preparar las bases que acercaban 
ulteriormente al sector meridional del 
Eje la ya difundida amenaza aérea alia¬ 
da. En la precipitada fuga de Túnez sólo 
se salvaron algunas valiosas unidades 
aéreas. Un grupo alemán de Focke Wulf 
1 90 llevó a Sicilia también a sus especia¬ 
listas, abarrotando tres de ellos en cada 
avión. Como hicieron, aún hoy no 
podría decirlo”, escribirá luego en sus 
memorias el inspector de la caza alema¬ 
na, general Galland. 

Ei comandante de las fuerzas aéreas 
aliadas del Mediterráneo, el Air Ghief 
Marshall Sir Arthur I edder preparaba, 
entre tanto, junto con sus colaboradores, 
los próximos movimientos. La invasión 
desde el sur de Europa estaba por 
comenzar. 












OFENSIVA AÉREA 
CONTRA EL EJE 

A fines de 1942 se propaga la ofensiva 
aérea aliada. Prácticamente todos los ob¬ 
jetivos militares e industriales del Eje 
son señalados para los mortíferos ata¬ 
ques de los bombarderos, no sólo aque¬ 
llos pesados sino también los medianos y 
livianos. El Bomber Command inglés, 
por ejemplo, tiene su 2“ Grupo compues¬ 
to exclusivamente por aviones de me¬ 
diano alcance. El 6 de diciembre, poco 
menos de cien bimotores efectúan un po¬ 
deroso ataque a baja altura sobre Eind- 
hoven, en Holanda. La ciudad industrial 
es sede de la Philips, una de las indus¬ 
trias electrónicas más importantes de 
Europa, obligada en aquella época a tra¬ 
bajar para los alemanes. Los resultados 
son desastrosos para las instalaciones, 
pero de los 93 aviones atacantes (Boston, 
Ventura y Mosquito), trece son derriba¬ 
dos por la defensa alemana y dos preci¬ 
pitan en el camino de regreso. 

El 27 de enero de 1943, hay otra sig¬ 
nificativa etapa en la escalada de la oten¬ 
siva aérea aliada; por primera vez los B- 
17 de la 8a. Air Forcé —55 bombarde¬ 
ros escoltados por P-38— atacan direc¬ 
tamente objetivos en suelo alemán 
bombardeando Wilhelmshaven. Simul¬ 
táneamente, los B-24 atacan Emden. Es 
una novedad porque en ese período bue¬ 
na parte de las acciones de los bombar¬ 
deros americanos y de los aviones ingle¬ 
ses estaban dirigidas contra la organiza¬ 
ción germana de los submarinos, motivo 
de graves pérdidas en el tráfico aliado. 
Los submarinos absor herían el 65 por 
ciento de las actividades de la 8a. Air 
Forcé hasta mediados de 1943, es decir, 
cuando la adopción de los más perfeccio¬ 
nados sistemas de localización electróni¬ 
cos provocarían golpes gravísimos a los 
barcos germanos. 

Entre tanto, en los cielos de Alemania 
las acciones diurnas de los bom barde ros 
eran fuertemente resistidas por la caza 
alemana. El P-38 no era suficiente para 
detener el arrojo de la Luftwaffe; fiero 
en enero de 1943, con la llegada a Ingla¬ 
terra de los primeros contingentes de Re- 
public P-47B “Thunderbolt” del 56 y 
78 Fighter Group, las cosas empezaron 
a cambiar. Los P-47 tenían posibilidades 


de operar, gracias a su motor con turbo- 
compresor de sobrealimentación, a altu¬ 
ras elevadas y sorprender en picada a las 
escuadrillas de la defensa alemana (a al¬ 
turas medias y bajas los Bf, 109 y, sobre 
todo los F.W.190se imponían en cambio 
por su más elevada maniobrabilidad). 
Sin embargo, tanto los P-47 como los P- 
38 no tenían el alcance necesario para 
seguir a los bombarderos diurnos en 
todas sus incursiones en el interior de 
Alemania. 

Luminarias 
sobre los blancos 

Durante la Batalla de Inglaterra hubo 
una unidad alemana rodeada literal¬ 
mente de misterio: el Kampfgeschwader 
100, la unidad que en los vuelos noctur¬ 
nos tenía la tarea de guiar hacia el blan¬ 
co a las formaciones de bombarderos. 
Los aviones de esta unidad se valían de 
modernos sistemas electrónicos para ha¬ 
llar los puntos de referencia necesarios a 
fin de llegar a los objetivos e iluminaban 
la zona sembrándola de bombas incen¬ 
diarias que localizaban el blanco que se 
debia atacar en beneficio de los aviones 
que llegaban de inmediato. Los ingleses 
no olvidaron la lección y, lentamente 
pero con método y seguridad, perfeccio¬ 
naron una técnica que llevó a la consti¬ 
tución primero de Squadron y luego de 
unidades más importantes de "trazado¬ 
res de sendero' - (Pathfinder). La técnica 
de los Pathfinder era la de señalar, con 
el uso de bengalas de diversa coloración, 
la ruta a las formaciones atacantes, indi¬ 
car el blanco con otras bengalas de caída 
lentísima y luego delimitar el sector que 
se debía atacar colocando alrededor del 
blanco una serie de bombas de alto 
poder luminiscente y con varias grada¬ 
ciones de color para establecer la subdi¬ 
visión de los ataques entre las diversas 
unidades incursoras. 

En sus memorias, el aviador inglés 
Guy Gibson recuerda de este modo un 
tí pit o informe acerca de las indicaciones 
de los Pathfinder para Localizar el blan¬ 
co: “Deeolen y en la primera hora y me¬ 
dia suban a las alturas que les han sido 
asignadas. Luego, a la hora exacta al se¬ 
gundo, pónganse en ruta para Ijmuiden. 


Aviones Boston (izquierda) del 2 * (¡roup 
durante el ataque efectuado por la RAF a la 
Philips de Eindhoven (Holanda), el ti de 
diciembre de 1942 (I. W.M.). 

A bajo: una formación de Lockheed B-34 
“Ventura" del 21 Squadron en enero de 
1943. Este avión, conocido por su abultada 
panza como “Flyingptg (cerdo volador), 
realizó pocas misiones con el Bomber 
Command y muy pronto pasó al (.oastal 
Command, a causa de su vulnerabilidad 
ante la caza enemiga (Imperial War Museumj. 
Más abajo: los primeros P-47B 
“ Thunderbolt" del 56 Fighter Group de la 
8a. Air Forcé americana en Inglaterra. Los 
aviones llevaban fajas blancas o amarillas 
en la trompa y tiras de igual color en los 
empenajes, para distinguirse de los F. W. 190, 
(Archivo Bignozzi) 







I Vi cuatrtmotor B~ 17 (izquierda) del 303 Bomber Group en un campo inglés, en 1943 
(Archivo Apastólo). 

Abajo: el 19 de mayo de 1943, el puerto de Kiel y sus astilleros fueron atacados por 101 
bombarderos de la 8a. Air Forcé. En la fotografía, algunos B-24 en acción (Archivo Palazzi). 
Mas abajo: un cañón de la defensa antiaérea alemana con los artilleros listos para el disparo, 
Los anillos blancos alrededor del caño indican los aviones derribados (Archivo Pafi) 
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De allí modifiquen la ruta y diríjanse 
directamente para el punto X, donde dos 
luces amarillas brillarán en el cielo exac¬ 
tamente frente a ustedes. Estas luces es¬ 
tarán a 40 km del blanco. Ustedes conti¬ 
núen siempre derecho, evitando cual¬ 
quier maniobra innecesaria hasta llegar 
al punto K, donde dos luces rojas apare¬ 
cerán por ambas partes en las puntas de 
alas. Algunos minutos después, exacta¬ 
mente delante de ustedes, verán un raci¬ 
mo de luces verdes. Deberán desengan¬ 
char las bombas apuntando sobre éstas 
con rumbo magnético de 170*”. 

Aquella que en 1942 se había conver¬ 
tido directamente en la Pathfinder 
Forcé, en enero de 1943 era reorganiza¬ 
da y se le otorgaba la organización de un 
Grupo, el 8*, con muchos Squadrons 
especializados en la guia, el hallazgo y la 
delimitación del blanco. El 8* Grupo 
contó con aviones de diversos tipos: We- 
llington, Stirling, Halifax, Lancaster y 
Mosquito. Precisamente los Mosquito 
666 debían demostrar sus cualidades también 


en esta tarea, es más, convirtiéndose en 
uno de los principales instrumentos para 
la conducción de las grandes incursiones. 

Los Mosquito se lucen 

Veloz y en condiciones de volar a gran 
altura, poseedor de un gran alcance, el 
Mosquito, el avión muliiuso, era prácti¬ 
camente ininterceptable por la defensa 
enemiga en la época de su aparición. El 
nombre concordaba perfectamente y, 
para la defensa alemana, los fastidiosos 
pinchazos de los Mosquito se volvieron 
muy pronto intolerables. Además, el 
Mosquito servía perfectamente para no 
darle tregua al enemigo atacándolo en e! 
momento justo, de manera imprevisible 
y con exacta selección del impacto sicoló¬ 
gico. Son famosos los raids realizados 
por los Mosquito sobre algunos coman¬ 
dos de la Gestapo, desde los cuales se di¬ 
rigía la persecución contra los centros de 
resistencia de las más grandes ciudades 


ocupadas, y por ello la acción del 30 de 
enero de 1943 sigue siendo indicativa. 
Ese día, la Alemania nazi se preparaba 
para celebrar el décimo aniversario del 
régimen y la radio berlinesa difundiría 
discursos de los jerarcas más célebres. 
Durante la mañana, algunos Mosquito 
del 105 y 139 Squadron cayeron en los 
alrededores de la capital del Reich y con 
golpes certeramente asestados hicieron 
callar la emisora nacional precisamente 
mientras Goebbels, ministro de la pro¬ 
paganda, pronunciaba su discurso. An¬ 
tes de que Hermann Goering pudiese 
sucederle en los micrófonos, pasaron 
varias horas durante las cuales se 
suspendió la trasmisión y, en lugar de 
los discursos conmemorativos se emi¬ 
tieron —desde estaciones subsidiarias— 
marchas militares. 


Reconocimientos 
sobre el continente 

Además de sus características como 
bombardero, avión de caza y de penetra- 












ción armada, el Mosquito reveló exre¬ 
lentes características como avión de reco¬ 
nocimiento fotográfico. Su alcance le 
permitía realizar misiones que, par¬ 
tiendo desde Inglaterra lo llevaban, por 
ejemplo, a sobrevolar Alemania e Italia 
aterrizando en Malta. Al día siguiente, 
el mismo avión y con la misma tripula¬ 
ción estaba en condiciones de efectuar el 
relevamiento fotográfico de los puertos 
del Adriático, de La Spezia, de Genova, 
de Marsella y, tal vez, de algún puerto 
de la Mancha antes de regresar a su país 
con una hermosa carga de fotografías. 
Con los Mosquito que cumplían servicio 
de ida y vuelta entre Inglaterra y Malta 
se mantuvo constantemente bajo vigi¬ 
lancia a la Ilota italiana que se había re¬ 
fugiado en La Spezia, El dominio aéreo 
del Mediterráneo permitía a los Mos¬ 
quito de reconocimiento efectuar misio¬ 
nes sobre todo el arco de Europa meri¬ 
dional partiendo desde Malta o desde 
Gibraltar y llegando hasta Austria o Ba- 
viera. Sin embargo, a Baviera se podía 
llegar también desde Inglaterra y, en 
efecto, algunos Mosquito efectuaron 
misiones fotográficas hasta más allá de 
Munich, regresando luego con las pre¬ 
ciosas fotografías a las bases de partida. 

Con los Mosquito, el Bomber Gom- 
mand y, en sentido más amplio, el Esta¬ 
do Mayor británico, tenían la concreta 
posibilidad de mantener constantemente 
actualizadas sus propias informaciones 
sobre los movimientos del enemigo, cu¬ 
briendo cualquier parte de Europa en 
poder de los alemanes y de sus aliados. A 
continuación, la defensa alemana se vol¬ 
vió más aguerrida y precavida v, sobre 
todo con las artillerías pesadas guiadas 
por los radares, consiguió dar cuenta de 
algunos Mosquito. Las versiones menos 
perfeccionadas del bimotor fueron 
empleadas entonces en el reconocimiento 
nocturno. En estas operaciones utiliza¬ 
ban bengalas, las cuales producían una 


luz de 60000 lumen por tiempos sufi¬ 
cientemente prolongados, es decir, una 
luz de tal intensidad que aseguraba el 
buen éxito de las tomas fotográficas 
como si fuese de día. 

Luego, algunos Mosquito tuvieron su 
base en Waenga, en Rusia, desde donde 
efectuaban misiones sobre las costas de 
Noruega para espiar los movimientos de 
las unidades de superficie alemanas que 
amenazaban la seguridad de los convo¬ 
yes aliados para Rusia. De todos modos, 
el Mosquito fue durante todos los años 
de la ofensiva aérea contra Alemania no 
sólo el directo protagonista de los bom¬ 
bardeos, sino un valioso elemento para 
descubrir ios blancos y para evaluar los 
resultados obtenidos después de ios 
ataques. 

Lancaster contra diques 

En los primeros meses de 1943, la 
ofensiva aliada estaba en pleno desarro¬ 
llo. El 22 de febrero, los ingleses hacían 
aparecer en las filas del 2“ Grupo del 
Bomber Command otro avión america¬ 
no, el B-25 “Mítchell", ya empleado 
con éxito en Africa. Algunos días des¬ 
pués, se llevaba a cabo por primera vez 
en gran escala la táctica llamada “round 
the clock”. En 48 horas, 2000 aviones 
aliados arrojaban una tempestad de 
bombas sobre los objetivos de Europa 
septentrional alternándose de día y de 
noche. 

El 5 de marzo, el Bomber Command 
comenzaba la “Batalla de la región del 
Ruhr”. Los centros industriales de la re¬ 
gión fueron sometidos a una lluvia de 
bombas de demolición. La primera 
ciudad afectada fue Essen, atacada por 
442 multimotores. Por primera vez, la 
RAE hacía uso del “Oboe”, un sistema 
electrónico que acoplaba la navegación 
con radio-ayuda tipo "Gee” al cálculo 
de la distancia del avión al objetivo, 


Una impresionante insta de una ciudad 
alemana (izquierda) bajo el ataque de los 
Lancaster del Bomber Command. La 
oscuridad de la noche es desgarrada por las 
explosiones y los disparos de las 
“Pathfmder (Keystone). 

Abajo derecha: los especialistas preparan 
para la acción al Lancaster R 5689 (con sigla 
VN N) del 50 Squadron. El avión fue 
destruido en el aterrizaje en Thurlby al 
regresar de un bombardeo, en setiembre 
de 1942 (.Archivo Bignozzi). 

Más abajo: un Halifax B.Il del 78 
Squadron, con empenajes verticales de 
diseño rectangular, las versiones anteriores 
tenían empenajes con forma triangular, 
de escasa eficiencia 



medida mediante una referencia de 
radar. 

En ese mismo periodo, la RAF estaba 
preparando otro de sus audaces ataques 
al corazón de la industria alemana. La 
cuenca del Ruhr, utilizaba cuatro embal¬ 
ses para el reabastecimiento hidrico des¬ 
de decenas de años; el principal era 
aquél en el extenso valle del Mohne, que 
atajaba el río Ruhr, luego seguían el del 
lago Eder y, por último, los más pe¬ 
queños de Sorpe y Schwalme. La idea 
del ataque había sido de un científico, el 
doctor Barner Wallis de la Vickers 667 














Armstrong. Éste había calculado que, 
haciendo explotar una gran carga a de¬ 
terminada profundidad y a una distancia 
útil de la liase del dique, provocaría el 
derrumbe del enorme bastión de cemento 
armado. El lanzamiento debería ser efec¬ 
tuado con la técnica del rebote. La 
bomba mina era un gran cilindro de base 
ancha, similar al rodillo de un aplanador 
de calles. Era necesario lanzarla desde 
una altura bastante baja porque, en caso 
contrario, la carcasa se destrozaría al 
hacer impacto contra el agua, antici¬ 
pando la explosión que en cambio debía 
producirse en profundidad, gracias a 
una cápsula barométrica. Antes del lan¬ 
zamiento se le daba a la bomba un movi¬ 
miento alrededor del eje longitudinal 
mediante un sistema oleoneumátieo. 

Veinte Lancaster fueron modificados 
para llevar esta bomba especial debajo 
del tuselaje, del cual sobresalía todá la 
longitud de ésta. La acción fue denomi¬ 
nada en código "Chastise" (castigar) y 
fue confiada a un Squadron, el ó 17, ex- 
presamente constituido. La responsabi- 
lidad se asignó al VVing Commander 
Guy Gibson, que ya había demostrado 
audacia y decisión en las filas del 106 
Squadron distinguiéndose, entre otras 
cosas, en las acciones a baja altura sobre 
Le (.reusot y Milán. Entrenadas las tri- 
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A h ba,0 l l “ brec , ha ab ' erta ™ el dt< ¡ ue de Mohn * & ios Lancaster deí 617 Squadron. La fotograñ 
ha sido tomada por un Mosquito de reconocimiento. Obsérvense ios globos de contención 
< alocados por los alemanes ya demasiado tarde 


pulaciones para el vuelo nocturno a baja 
altura, el 617 decoló desde Scampton 
con 19 Lancaster a las 21.30 horas del 
16 de mayo de 1943. Durante la peli¬ 
grosa ruta de aproximación a “altura de 
arboles *, nada menos que cinco Lancas¬ 
ter se estrellaron en tierra o fueron de¬ 
rribados por la artillería antiaérea livia¬ 
na. Los restantes catorce, el de Gibson a 
la cabeza, atacaban poco después de la 
medianoche el dique del valle del 
Mohne. La técnica de ataque consistía 
en trasladarse, por el angosto valle, a ras 
del agua, manteniendo exactamente la 
altura y la velocidad indicadas por Wa¬ 
ll is. 18 m v 370 km/h. Un pequeño mo¬ 
vimiento haría fracasar el lanzamiento. 
Para tener la indicación precisa de la al¬ 
tura, se había recurrido a un simple pero 
ingenioso sistema: dos pequeños provec- 
tores montados debajo de los fuselajes, 
cuyos discos luminosos se superponían 
perfectamente cuando el avión volaba a 
18 metros. Con esta referencia era posi¬ 
ble mantener la altura deseada (pero 
también se atraía la reacción de las ar¬ 
mas antiaéreas alemanas). Al quinto 
ataque, Gibson envió por radio la señal 
convenida: “Dinghy' (el nombre del 
perro Labrador de Gibson que el día an¬ 
terior había sido muerto por un auto). 
La emisión de ésta significaba que el 
dique había sido destruido, al menos 
parcialmente, por las bombas Wallis. En 
la acción se había perdido un solo avión. 
Entre tanto, a través de la brecha abierta 
en la estructura, una masa de agua se 
precipitaba río abajo provocando des¬ 
trucciones y ruinas (que, sin embargo, 
luego se comprobó que no habría llevado 
en absoluto esa turbación a la zona 
industrial del valle del Ruhr con la que 
tamo contaban los estrategas británicos). 

Poco después de las dos de la mañana, 
Gibson condujo a los aviones que per¬ 
manecían en acción al ataque del Eder. 

El dique cedió sólo después de dos lanza¬ 
mientos efectivos, mientras que uno de 
los aviones, que había desenganchado 
demasiado tarde, era destruido por la 
explosión de su misma mina, estallando 
ésta precisamente en el costado del 
dique. Los ataques a los otros dos em¬ 
balses menores no arrojaron resultados 
considerables. En el camino de regreso 


se perdió otro avión. A Gibson, quier 
caena en el otoño de 1944 mientras diri¬ 
gía desde un Mosquito un ataque de 
bombarderos pesados sobre Alemania, se 
le otorgó la Victoria Cross. 


Avro sobre Friedrichshafen 

Una novedad en el ataque de Gibson 
a los diques había sido el uso del radio¬ 
teléfono por parte del líder de la forma¬ 
ción para guiar uno por uno a los 
Lancaster contra los diques de conten¬ 
ción. Esta táctica fue usada nuevamente 
por el 5 o (jfupo en otra de sus típicas ac¬ 
ciones. Esta vez el blanco era el lago de 
Constanza, en tos límites entre Alema¬ 
nia y Suiza. En 1914, friedrichshafen 
con sus talleres Zeppelin para los dirigi¬ 
bles había sido la meta de un audaz ata¬ 
que de cuatro lentos biplanos Avro 504. 
(.asi treinta años después, otros Avro, 
esta vez los Ó83, atacaban el mismo obje¬ 
tivo: los talleres ya no fabricaban dirigi¬ 
bles sino equipos de radar, temibles res¬ 
ponsables de la defensa aérea de) Reich. 

El 20 de junio, decolaban desde Ingla- 
ten t i 60 Lancaster, .56 del 5® Grupo y 
los otros de los Pathfinder. Cada 
Lancaster llevaba a bordo 2500 kg de 
bombas. Sobre el objetivo, protegido por 
una cortina de fuego antiaéreo, los Lan¬ 
caster, que se habían elevado más para 
mantenerse fuera del fuego enemigo, se 
dispusieron en círculo v, formación tras 
formación, guiados por radio por el 
\\ ing Commander Gomm, lanzaron su 
c arga. La variación de altura respecto de 
aquélla prevista por el plan de ataque y 
la intensidad de la reacción antiaérea, 
limitaron el daño a los establecimientos 
y, en efecto, sólo seis tripulaciones consi¬ 
deraron haber asestado sus golpes. L’n 
avión se perdió a causa del tiro desde 
tierra. La caza nocturna alemana ace¬ 
chaba a los Lancaster en el camino de 
regreso, pero éstos, según el plan indi¬ 
cado como “ Bell icose ’ (bel icoso), conti¬ 
nuaron su vuelo aterrizando en Blída 
(Argel). Era la primera acción con servi¬ 
cio de ida y vuelta efectuada por los avio¬ 
nes del Bomber Command. Nuevamente 
con la carga total de combustible y re¬ 
abastecidos de bombas (otros 2500 kg 







cada uno), tres noches después los 
bombarderos atacaban la flota italiana 
en La Spezia y regresaban a las bases en 
su país. 


Bombas sobre Italia 

En el verano de 1943 Italia fue elegi¬ 
da en especial, como objetivo de las fuer¬ 
zas aéreas estratégicas aliadas, con una 
serie de pesados ataques, a los cuales 
—aun en la perspectiva histórica— se 
hace muy difícil, sino imposible, hallar 
una justificación militar convincente. El 
12 de julio, Turín había sido atacada 
violentamente por formaciones de Lan- 
caster con 762 toneladas de bombas de 

mayor y menor peso. Además se efec¬ 
tuaron otras acciones contra Mitán y 
Génova. En la noche entre el 14 y el 15 
de julio, los “Dam Busters" (destructo¬ 
res de diques), como habían sido llama¬ 
dos los pilotos del 6 ; Squadron, atacan 
las centrales eléctricas de San Polo 
d Enza (Bolonia) y de Arquata Scrivia, 
en el territorio del interior de Liguria. 
Una neblina estival cubre los valles y el 
ataque resulta infructuoso. Dos noches 
después, otra formación de Lancaster 
apunta hacia la central de trasformación 
de Cislago, entre Milán y Várese. 

La formación del 617, que después del 
ataque a las centrales eléctricas había 
llegado a Biida, quedó bloqueada en el 
aeropuerto argelino por el mal tiempo. 
Diez días después, en el vuelo de regreso 
a Inglaterra, bombardearía violenta¬ 
mente a Livorno. 

El 19 de julio, una noticia sacude al 
mundo. Roma, a quien todos creían a 
salvo de ia amenaza aérea por su carác¬ 
ter de centro histórico, es atacada en 
pleno día por 158 B-17 de la 12a. Air 
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Forcé provenientes de Túnez y por 112 
B-24 de la 9a. Air Forcé, que habían de¬ 
colado desde Bengasi. Los bombarderos 
americanos atacan los distritos sep¬ 
tentrionales y orientales de la ciudad 
—sobre todo el de Tíbur y el de Pre- 
neste— bordeados por las instalaciones 
ferroviarias. Son destruidas estaciones de 
maniobra y carga y el aeropuerto del 
Lictorio; en una segunda incursión por 
la tarde es desbaratado el de Ciampino. 
Pero también son muchísimas las vícti¬ 
mas entre ia población civil que, consi¬ 
derando que Roma jamás sería atacada, 
no había buscado refugio. Además de las 
casas, son atacadas la universidad, la 
Policlínica, la basílica de San Lorenzo 
(cerca de la estación ferroviaria del 
mismo nombre). Una vez más, el éxito 
sicológico —a) precio de aproximada¬ 
mente 1500 muertos civiles— está de 
parte de los Aliados. Al acudir al lugar 
de la incursión, el rey y la reina son 
abucheados por los habitantes dei pueblo 
que, durante la visita de Pío XII a las 
ruinas, invocan la paz. 

La preparación americana fue una vez 
más extremadamente minuciosa. Entre 
los pilotos y los bombarderos (los mejo¬ 
res disponibles) elegidos para la acción, 
no figuraban católicos para evitar crisis 
morales peligrosas a los fines de los 
propósitos militares perseguidos por las 
incursiones, y habían sido cuidadosa¬ 
mente descartados también, aquellos que 
profesaban extremados sentimientos 
anticlericales, para evitar decisiones 
inesperadas contra delicados “blancos” 
religiosos. 

El ataque a Roma es repetido por la 
12a. Air Forcé el 13 de agosto; esta vez, 
disponiendo de las bases sicilianas, inter¬ 
vienen junto con los B-17 inclusive los 
bombarderos medianos. Eisenhower ha 


A partir de enero de W4.1, seis Squadron de 
la RAF en Inglaterra fueron provistos del 
bombardero Ñorth American B-2.5 
" MitcheU”. En la fotografía de al lado, una 
formación de Mitchell del 180 Squadron 
( Aeroplane) 

acercado sus aeropuertos a Italia. Entre 
tanto, el fascismo ha caído; al decisivo 
evento no han sido ajenas las bombas de 
los aviones aliados. 


“Gomorra”: 
tempestad de fuego 

Entre tanto en Alemania, Hamburgo 
ya había soportado 137 bombardeos; 
pero a Harris no le bastaba. Su objetivo 
era la destrucción total de la segunda 
capital del Reich, y con este fin planificó 
la operación bautizada en código 
"Gomorra ". La operación fue llevada a 
cabo en la noche del 24 de julio por 347 
Lancaster, 246 Halifax, 125 Stirling y 
73 VVellington que emplearon, además 
—para la ocasión— algunas innova¬ 
ciones técnicas y tácticas. En primer 
lugar, la cobertura del radar en protec¬ 
ción de Alemania fue literalmente anula¬ 
da por la lluvia de ''Windows”: tiritas de 
papel de estaño de 25 cm de longitud (la 
mitad de la longitud de onda sobre la 
cual operaba la mayor parte de los apa¬ 
ratos de exploración y guía de la defensa 
alemana) que enceguecían con ecos de 
diversa intensidad las pantallas de los 
radares impidiendo cualquier coordina¬ 
ción defensiva y que. pocos días después, 
harán "enloquecer'" igualmente los 
dispositivos de radiolocalización de las 
baterías de 88 suministradas por Alema¬ 
nia para la defensa antiaérea de Milán. 
Por primera vez, Harris adoptó también 
la táctica del “río de bombarderos”. 
Una gran cantidad de aviones —sobre 
todo Wellington y Stirling— guiaba las 
formaciones de ataque no en orden 
abierto sino siguiendo una “corriente” 
propiamente dicha que permitía deli¬ 
mitar mejor los blancos y graduar la su- 
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La forma de un Lancoster (arriba a la 
derecha) se recorta contra el infierno de fuego 
desencadenado por los bombarderos sobre 
Ham burgo, en la noche del 27 de julio de 
1943 (Brittsh Offictalf 
Arriba a la izquierda: la importante 
estación ferroviaria de maniobra del 
Ltctono en Roma, cerca del aeropuerto 
homónimo t bajo el ataque de tos bombarderos 
americanos el 19 de julio de 1943 L Algunas 
bombas estallan directamente en la ensenada 
que forma el Tíber en el norte de Roma. Se 
obsensan algunos impactos en el blanco r en 
los hangares del aeropuerto. 

Aquí arriba: contra los ataques frontales 
efectuados por los caza alemanes , en el B- 17F 
se montaron dos ametralladoras en la trompa 
(Archivo fíignozzi) 


cesión de ios ataques. Por primera vez se 
hizo un intenso empleo del radar H S: 
un aparato que permitía observar en una 
pantalla de a bordo la configuración del 
territorio sobrevolado, aunque estuviese 
cubierto por las nubes o en la oscuridad. 
El H 7 S fue empleado para seleccionar 
los puntos de referencia de las varias 
oleadas del "río de bombarderos'’ y pa¬ 
ra identificar las partes del blanco asig¬ 
nadas a las diversas formaciones. Por úl¬ 
timo, se emplearon bombas de fósforo 
especiales que tenían de cebo una canti- 
670 dad de pequeñas bombas incendiarias. 


La defensa nocturna alemana fue 
descompaginada y el mar de llamas des¬ 
trozó la organización antiincendios de 
Hamburgo, que era la mejor y la más 
experta de toda Alemania. 

En las primeras horas del día si¬ 
guiente, entraba en acción la 8a. Air 
Forcé americana, que enviaba sobre los 
objetivos de Alemania septentrional 215 
aviones entre B-17 y B-24. De éstos, 68 
B-17 atacaron el puerto de Hamburgo e 
instalaciones industriales. Aun pudiendo 
agregar muy poco a tas ya totales des¬ 
trucciones de los barrios civiles, la incur¬ 
sión provocó un duro impacto sicológico 
en los alemanes. Luego, durante el día 
siguieron pinchazos de Mosquito, que 
lanzaron bombas y tomaron fotografías. 
Una unidad americana {el 544 Squa- 
dron), violentamente resistido por la 
caza alemana, tuvo seis aparatos derri¬ 
bados sobre un total de siete. Las pérdi¬ 
das de la 8a. Air Forcé ese día fueron 
graves. Otros 54 bombarderos america¬ 
nos volvieron sobre Hamburgo al día si¬ 
guiente. De 300 aviones que atacaron 
Alemania el 26 de julio, la 8a. Air Forcé 
perdió 24. 

Pero en la noche del 27, la ciudad 
recibió su golpe de gracia. Lsa noche, 
aproximadamente 800 bombarderos 
procediendo con la habitual táctica del 
“río” y con la lluvia de tiritas de papel 
de estaño, que abrían "ventanas" pro¬ 
piamente dichas en la cortina defensiva 
electrónica del enemigo, atacaron los ba¬ 
rrios más viejos de la ciudad; un blanco 
invitante para las bombas de demolición 
e incendiarias. Después de ¡a mediano¬ 
che, toneladas de estos artilugios se es¬ 
parcen por las calles flanqueadas por 
viejos palacios parcialmente construidos- 
en madera. La dosificación de la ofensiva 
es diabólicamente perfecta: las bombas 
de fósforo, las bombas incendiarias de 
poco peso, las grandes de demolición que 
hacen chispear el fósforo líquido en cual¬ 
quier parte. La ciudad está paralizada 
por las incursiones anteriores. No hay 
agua para contener los incendios. En esa 


noche no soplaba un hálito de viento. Si 
hubiese habido corrientes de aire, éstas 
habrían empujado el fuego en dirección 
paralela al terreno y el fuego mismo se 
habría podido detener contra las conten¬ 
ciones representadas por el enredo de 
canales y cursos de agua que corren por 
la ciudad. En cambio, el fuego sube ver¬ 
ticalmente en el aire sereno, consume 
oxígeno y atrae en el centro aire frió, 
que alimenta ulteriormente las llamas. 
Los incendios, que se han unido así en 
una única y espantosa hoguera, atraen 
más aire de las zonas circundantes: la 
dilatación de los gases es tal y la colum¬ 
na ascendente de aire caliente tan densa, 
que las corrientes atmosféricas conver¬ 
gentes hacia el centro del inmenso brase¬ 
ro asumen la violencia de un tornado. 
En medio de la violenta y apocalíptica 
tempestad de fuego, el viento alcanza 
velocidades de 200/250 km/h. Lo que 
ha sido perdonado por el martirio de las 
bombas y del fósforo, es arrancado y 
arrastrado hacia el horno. Los árboles 
seculares son arrancados de raíz como 
pajitas; la temperatura en el incendio 
supera los 750 grados; todo se funde. En 
los refugios de cemento armado la gente 
es calcinada. 

Aquellos que se hallan alrededor de la 
hoguera tienen los vestidos quemados, 
los cabellos reducidos a cenizas. Arriba, 
en la columna de fuego que se eleva 
hasta los 5000 metros (y los vapores 
superan los 15000 metros), los Lancas- 
ter son envueltos por el torbellino y arro¬ 
jados como hojas de papel; algunos son 
derribados por la turbulencia. En esta 
escena de aquelarre, siniestramente se 
justifica el nombre dado a la operación; 
Gomorra, la ciudad destruida por la bí¬ 
blica lluvia de fuego. 

A pesar de todo, aún sobreviven algu¬ 
nos barrios en Hamburgo: los más 
modernos. Inexorablemente la RAF los 
destruye en la noche del 29. La última 
incursión, en la noche entre el 2 y 3 de 
agosto de 1943, en cambio, se ve frustra¬ 
da en parte por el mal tiempo. Sólo los 











Lancaster logran man tenerse, de algún 
modo, sobre el mar de nubes, pero el tiro 
es forzosamente impreciso. Esa noche la 
RAF perdió 30 aparatos. Frente a la 
tempestad de fuego de noches anteriores, 
este ataque parece una bagatela (en cam¬ 
bio, se lanzaron inclusive 1400 toneladas 
de bombas). En total, durante los diez 
días de la operación “Gomorra" intervi¬ 
nieron 3095 bombarderos, que desen¬ 
gancharon 8261 toneladas de bombas, de 
las cuales más de la mitad eran incendia¬ 
rias. I larris había calculado 10000 tone¬ 
ladas, pero este cálculo no fue respetado 
por las condiciones adversas de la última 
noche de ataque. De todos modos, Ham- 
burgo es una ciudad devastada. Los 
muertos ascienden a más de 70000. Los 
heridos a cientos de miles y por lo menos 
a dos millones los desamparados. De 
Guernica a Hamburgo se ha progresado 
mucho con respecto al terrorismo aéreo. 
Pero la tragedia no ha terminado. 

En profundidad 
sobre Alemania 

En el verano, la 8a. Air Forcé recibió 

las nuevas versiones del P-47 v éstas, con 

/ 

los depósitos auxiliares, están en condi¬ 
ciones de escoltar a los bombarderos 
sobre Alemania. La primera acción con 
la escolta de los 1 hunderbolt es condu¬ 
cida sobre Rostock el 25 de julio de 
1943. Pero para las misiones en profun¬ 
didad que había planificado el alto 
comando americano no existía aún la 
posibilidad de una escolta para los 
bombarderos y, en esa época, no se 
habían distribuido todavía a las unida¬ 
des las nuevas versiones del B-17, con la 
torreta inferior en la trompa, que prote¬ 
gía de los ataques frontales de los caza. 
Se intentó, con poco éxito, introducir en 
las escuadrillas el B-17/YB-40 con 
armamento incrementado (unas doce 
ametralladoras), fiero demostró ser un 
fracaso, i,a única técnica seguía siendo 
la del vuelo en formación de patrullas es¬ 


calonadas en altura: un sistema que 
garantizaba protección recíproca, 
mediante la concentración de! fuego 
defensivo. 

Después de las acciones contra la 
organización de submarinos, la USAAF 
decidió atacar a fondo la industria aero¬ 
náutica alemana. Gran parte de las ac¬ 
ciones del verano de 1943 estuvo dirigida 
contra estos objetivos. 

El 17 de agosto, desde las bases de 
Inglaterra partían más de 400 B-17 per¬ 
tenecientes a la la. y 4a. Wing de la 8a. 
Air Forcé. Las 146 r'iying Fortress de la 
4a. Wing decolaron desde Lowestoft. 
Una gran cantidad de “Spit'\ Thunder- 
bolt y Líghtning los acompañaba. Des¬ 
pués de pasar la costa, los Spit abando¬ 
naron las formaciones para realizar ac¬ 
ciones de diversión. Luego fue el turno 
de los Thunderbolt y los Lightning, que 
abandonaron a los B-17 cuando éstos, en 
la frontera belga, avanzaron sobre Ale¬ 
mania. Aquí comenzó el desastre. 
Primero el JG 1 se lanzó al ataque con 
su táctica favorita de ataque frontal, 
luego llegaron las otras unidades alema¬ 
nas. El blanco de los B-17 eran los talle¬ 
res Messerschmitt en las cercanías de 
Ratisbona. Antes de llegar allí, 15 For¬ 
talezas Volantes ya habían sido enviadas 
a estrellarse en suelo alemán. Luego, y 
precisamente a la vista de Ratisbona, los 
ataques de la caza cesaron; evidente¬ 
mente los alemanes no esperaban una 
incursión tan profunda, [.os B-17 de la 
la. Wing habían sido provistos, en efec¬ 
to, de los depósitos aumentados que, 
preparados para eventuales misiones 
desde China sobre Japón, habían sido 
llamados “Tokio Thanks". Los B-17 
llegaron al blanco a pesar de los daños, 
luego, eludiendo a los enemigos que los 
esperaban en el camino de regreso, pro¬ 
siguieron por los campos del norte de 
África, donde aterrizaron después de 
más de once horas de vuelo. Durante el 
vuelo de regreso cruzando Italia y el 
Mediterráneo, la formación perdió otros 
nueve aviones, resultando dañados 


Un B-24D de la 9a. Air Forcé a una altura 
increíblemente baja durante el ataque ai 
complejo petrolífero de Ploes ti. en Rumania 

muchos otros. El 28 de agosto, cuando la 
4a. Wing regresó a Inglaterra, de los 
146 aviones que habían partido queda¬ 
ban sólo 85. 

Las cosas salieron peor en Schwein- 
furt, que era el objetivo de los B-17 de la 
la. Wing. Estos partieron desde Oxford- 
ness v desde Clacton on Sea; eran 229 y 
fueron abandonados por la escolta en la 
frontera de Bélgica. Después de avanzar 
sobre Alemania, las formaciones fueron 
atacadas violentamente por la caza ale¬ 
mana. El objetivo eran ¡as fábricas de 
cojinetes de botillas Kugelfisher y Verei- 
nigte Kugellager Fabriken. Los daños 
ocasionados a los talleres fueron graves, 
pero en el trascurso de una semana la 
producción de rodamientos (aunque en 
menor escala) se reanudaría y, después 
de un par de meses, alcanzaba nueva¬ 
mente los niveles anteriores a la incur¬ 
sión. Aun prescindiendo de estos resulta¬ 
dos relativamente modestos, la violencia 
de la reacción germana había provocado 
la pérdida de 36 bombarderos, de modo 
que en el día del 17 de agosto, la 8a. Air 
Forcé había tenido en total sesenta B-17 
derribados. Sin contar ios muertos y los 
heridos en los aviones dañados, en los 
aviones caídos se habían perdido en un 
solo día 600 hombres. De los 300 caza 
que resistieron la acción, la Luftwaffe 
perdió 25. El alto porcentaje de pérdidas 
provocó una verdadera crisis entre el 
personal de la Ha. Air Forcé y se debie¬ 
ron tomar medidas drásticas para evitar 
que la indisciplina estallase en un autén¬ 
tico y colectivo rechazo a volver a entrar 
en acción. Muchos oficiales fueron exo¬ 
nerados de sus responsabilidades. 

1 )os meses después, la misión sobre 
Schweinfurt se repitió; esta vez partici¬ 
paron unidades de la la. y 3a. Air Divi¬ 
sión, escoltadas por nutridas forma¬ 
ciones de P-47 que resistieron el combate 
contra los alemanes protegiendo encarni¬ 
zadamente a los bombarderos, pero 
luego fueron obligados a retroceder en el 
límite de su alcance. Los B-17 prosiguie¬ 
ron sobre Schweinfurt atacados conti- 6 








En orden descendente, tórrelas antiaéreos como esta, armadas con ametralladoras de cuatrt< 
caños de 20 mm, estaban diseminadas alrededor de las refinerías de Ploesti (Archivo Pafi) 
l ’n piloto de la aviación rumana se prepara para decolar a bordo de su caza 1.A.R.80 
(Archivo Bignozzi). 

Un caza Bf. 109G con los colores de la aviación rumana (Bundesarchiv , Koblenz/. 

Un B- 17 durante el ataque que la aviación americana efectué en octubre de 1943 a los 
establecimientos que fabricaban los F. W. 190 en Manen burg. En la fotografía, el objetivo 
se observa en la parte superior de la misma en llamas (Archivo Apostelo) 


nuamente por 300 caza alemanes. A 
pesar de las casi 500 toneladas de 
bombas lanzadas, las fábricas no fueron 
destruidas y nada menos que 65 
bombarderos no regresaron a sus bases. 
Desde ese día, la USAAF suspendió los 
ataques sobre Alemania sin la escolta de 
caza. 

Algunos días después, en los diarios 
americanos aparecía ¡a llamativa publi¬ 
cidad de una firma aeronáutica. En ésta 
se observaba a un artillero de la USAAF 
que colocaba en la mira, a través del 
retículo de su arma, a un F.W.190. La 
publicidad tenía un slogan: “¿Quién le 
tiene miedo al lobo malo?” Un piloto de 
bombarderos vio la publicidad, arrancó 
la hoja del diario y la colgó en la pizarra 
de las comunicaciones de su unidad en 
Inglaterra. Debajo del cartel añadió una 
escritura con tinta roja: “¡Nosotros!” 
La publicidad, con las firmas del coman¬ 
dante de la unidad y de todos los compo¬ 
nentes de las tripulaciones fue enviada a 
la firma, en los Estados Unidos. 


Nuevamente sobre Ploesti 

Más de un tercio de las necesidades 
alemanas de combustible era producido 
por los pozos y las refinerías del área de 
Ploesti, en Rumania. Después del 
esporádico ataque de 1942, la USAAF 
había decidido repetir la prueba y, con 
este propósito, había concentrado en las 
escalas alrededor de Bengasi, en Libia, 
cinco Grupos de B-24, los aviones que 
tenían un margen de autonomía superior 
al de los B-17. Convencidos de sor¬ 
prender las defensas alemanas y ruma¬ 
nas, los americanos planificaron un ata¬ 
que a bajísimas alturas. Por ello las 
tripulaciones se entrenaron durante 
mucho tiempo en el desierto, alternando 
el adiestramiento con las misiones sobre 
objetivos italianos. 

El domingo 3 de agosto de 1943, deco¬ 
laron desde Bengasi 177 aviones. Como 
se supo después, la red de avistamicnto 
alemana, que comprendía además de los 
radares en las alturas italianas y balcá¬ 
nicas, barcos especiales, comenzó a 
seguir el vuelo de la formación (que 
guardaba el más absoluto silencio 
radiotelegráfico) cuando ésta se acercó a 


las costas de Albania. En el viraje a la 
altura de Corfú, inesperadamente uno de 
los B-24 guía precipitó en el mar. Des¬ 
pués de superar los montes balcánicos y 
descender a alturas de 100 m para abajo, 
las formaciones principales cometieron 
un error en e! viraje sobre Ploesti y se 
desplazaron hacía el sur, regresando a la 
ruta del objetivo demasiado tarde. Todos 
estos hechos hicieron que las oleadas de 
Uberator fueran recibidas por una de¬ 
fensa preparada y además muy impor¬ 
tante con cañones y ametralladoras de 
todos los calibres. Dos formaciones de 
Liberator se hallaron, en un determi¬ 
nado momento, flanqueando a ras de tie¬ 
rra un tren de mercaderías aparente¬ 
mente inocuo. 1 )e improviso, se aba¬ 
tieron los laterales y cada vagón reveló 
una pieza antiaérea múltiple; en pocos 
segundos, algunos Liberator estaban en 
llamas. El tiro al blanco cesó sólo cuan¬ 
do la ráfaga de una ametralladora de a 
bordo detuvo la locomotora. Sobre el 
objetivo y durante el regreso, la caza ale¬ 
mana, rumana y búlgara renovaron los 
ataques con los Bf.109 y 110 y con los 
I.A.R.80. 

La acción, conducida a alturas 
extraordinariamente bajas, provocó la 
destrucción de por lo menos el 40 por 
ciento de las instalaciones. Sin embargo, 
las pérdidas fueron muy graves: 56 B-24 
no regresaron a sus bases. La USAAF 
pudo repetir los ataques sobre Ploesti 
sólo al ano siguiente; en ese ínterin, las 
instalaciones habían comenzado a 
funcionar nuevamente. Para destruirlas 
en forma definitiva, sería necesario satu¬ 
rarlas por completo, pero la 9a. Air 
Forcé entonces no estaba en condiciones 
de efectuar nuevamente un ataque de esa 
envergadura. Decenas de aviadores ame¬ 
ricanos fueron tomados prisioneros. Uno 
de ellos comentó la desgracia; “Ha 
aumentado el número de democráticos 
en Rumania. Si hiciéramos las elecciones 
venceríamos y podríamos firmar una paz 
separada con los aliados”. 

El 14 de agosto, la 9a. Air Forcé 
mandaba 61 Liberator para atacar los 
talleres de motores Stcyr Daimler en el 
campo de Wiener Neustadt, en Austria. 
Los ataques a la industria aeronáutica 
alemana ahora comenzaban también en 
el sur. 












En orden descendente: Un Douglas A-20 de la 3a. Wtng sudafricana mientras participa en una 
acción de bombardeo contra las instalaciones militares de la isla de Pantelana (I W M ) 

Planeadores británicos de desembarco del tipo Airspeed “ Horsa ” aterrizando durante un vuelo 
de adiestramiento en Inglaterra {Archivo Btgnozztj * 

Infantes aerotrasportados americanos desembarcan de uo planeador Waco CG-4 un remolque 
cargado de provisiones. La fotografía ha sido tomada durante un ejercicio (Archivo Apostolo) 


PRIMER ATAQUE 
A EUROPA 

En mayo de 1943, las fuerzas aliadas 
habían expulsado de África a las tropas 
del Eje. Las autoridades políticas y mili¬ 
tares debían decidir en ese momento el 
movimiento siguiente: parecía claro que 
ese ataque se debería extender a la for¬ 
taleza europea que Stalin reclamaba des¬ 
de hacía tiempo. En esa época existía 
aún una discrepancia fundamental de 
puntos de vista entre Churchili y el alto 
comando americano, confiado al general 
Eisenhower, para las operaciones en Eu¬ 
ropa. Los ingleses sostenían que se debía 
atacar Italia, recordando que la derrota 
del país más débil del “tripartito” (el 
pacto que había dado vida a la alianza 
Italia-Alemania-Japón) constituía uno 
de los objetivos que debía alcanzarse 
antes de pasar al definitivo encuentro 
frontal con el ejército alemán. 

La política británica miraba estratégi¬ 
camente aun más lejos. El ataque a Ita¬ 
lia, ya probado sobre todo por los bom¬ 
bardeos de la RAF sobre los centros 
industriales del norte, provocaría indu¬ 
dablemente una crisis política en el inte-- 
rior del país y una rebelión contra el 
aliado alemán. Un desprendimiento del 
Eje representaría un ejemplo para los 
aliados de los alemanes en Europa 
suroriental. Los italianos tenían un fren¬ 
te de considerable extensión que com¬ 
prendía Grecia, Albania, Yugoslavia y 
parte de Francia. El aplastamiento de 
estas tropas suministraría a los aliados 
la ocasión para una acción a fondo en los 
Balcanes. Churchili tenía muy en cuenta 
una operación similar que, a través de 
Yugoslavia y Bulgaria permitiría a los 
aliados llegar hasta el Danubio antes 
que ios rusos, sustrayéndole en conse¬ 
cuencia una buena parte de Europa del 
control de estos últimos. 

■usenhower, que adoptaba la política 
del ahorro de fuerzas y sobre todo de 
hombres, había elaborado en un princi¬ 
pio un plan que preveía la conquista de 
Córcega y (:erdeña. La posesión de estas 
bases permitiría mantener bajo cons¬ 
tante presión aérea todo el territorio ita¬ 
liano. Pero el plan fracasó, dado que el 
presidente de los Estados Unidos, apo¬ 


yando la tesis de Churchili, se pronunció 
por la ocupación de Sicilia y el sucesivo 
pasaje de las tropas aliadas a) territorio 
de Italia continental mediante una serie 
de operaciones anfibias. La decisión 
americana entraba en el cuadro de una 
más amplia estrategia global. La fácil 
victoria aliada en África permitía exten¬ 
der el radio de acción de los bombarde¬ 
ros americanos B-24 a muchos de los ob¬ 
jetivos industríales previstos por el famo¬ 
so plan para la ofensiva aérea estratégica 
contra Alemania meridional y sus alia¬ 
dos. La conquista de Túnez ponia 
muchos otros objetivos al alcance no sólo 
de los B-17, sino también de los bombar¬ 
deros medianos B-25 y B-26. Dispo¬ 
niendo de los excelentes terrenos del Ta¬ 
blero pullés, ¡os aliados tendrían a dis¬ 
posición una serie de grandes bases des¬ 
de donde golpear todo el territorio balcá¬ 
nico hasta el Danubio y, además, Aus¬ 
tria, Baviera, Checoslovaquia e inclusive 
Polonia, toda la parte restante del terri¬ 
torio italiano y el interior del arco de 
territorio francés que gravitaba sobre el 
Coito del León. Además, los aeropuertos 
del área de Foggia se prestaban maravi¬ 
llosamente como cabeceras de puente 
para las ya iniciadas operaciones de ida 
y vuelta de los bombarderos entre Ingla¬ 
terra y el ' lediterráneo, con la posibi¬ 
lidad de extender estas acciones a los 
campos rusos, como se había pedido 
desde hacía tiempo en las conferencias 
conjuntas de los estados mayores aliados. 
Las unidades de B-29 que en ese ínterin 
se adiestraban en los Estados Unidos 
serían empleadas contra Japón, donde el 
problema de las distancias de las bases a 
los objetivos era mucho más grave. De 
este modo, se decidió que los Aliados 
desembarcarían en Sicilia. 

Luego se planificó la más grande ope¬ 
ración anfibia de la historia militar 
(hasta ese momento) y la fecha de inva¬ 
sión se fijó para los primeros días de ju¬ 
lio. Beneficiaron a la concentración de 
las fuerzas angloamericanas las victorias 
que en ese ínterin habían sido obtenidas 
en el Atlántico en la batalla contra los 
submarinos alemanes. En el mes de 
junio de 1943, el tonelaje perdido por los 
Aliados llegó a la cifra más ba|a registra¬ 
da desde que los americanos habían 





entrado en guerra. Era un resultado inu¬ 
sualmente positivo, obtenido sobre todo 

con el empleo de dos sistemas de armas 
nuevas: el radar aerotrasportado (que 
permitía a los aviones de la guardia cos¬ 
tera británica y a los Liberator trasla¬ 
dados a Terranova e Islandia, ejercer 
una estricta vigilancia sobre los Ü-Boot 
que navegaban emergidos) y los cohetes 
con los cuales había sido aumentado de 
manera extraordinaria el armamento de 
los mismos aviones. 

En la práctica, los radares y cohetes 673 











provocaron más de la mitad de Jas pérdi¬ 
das totales del arma submarina germa¬ 
na, tanto es así que los submarinos ale¬ 
manes se vieron obligados a navegar 
también emergidos en grandes grupos, 
para poder utilizar la mayor cantidad 
posible de cañones y ametralladoras 
antiaéreas, Pero también esta solución 
demostró ser un paliativo y Doenitz se 
vio obligado a retirar de a poco a sus 
submarinos del Atlántico, proyectando 
sin embargo una reanudación de la ofen¬ 
siva submarina aun más dura y despia¬ 
dada, apenas estuviesen disponibles ¡os 
nuevos medios que la industria alemana 
le había prometido. 

La preparación logística no se refería 
solamente a los trasportes navales, sino 
también a los aéreos. Para el lanza¬ 
miento de los paracaidistas y e! remol¬ 
que de planeadores, gran parte de Jos 
aviones sería suministrada por los ame¬ 
ricanos del Troop Carrier Command, 
que disponía de bimotores C-47 y de 
planeadores W'aco, Para sumarse a estas 
unidades, fueron enviados directamente 
desde Inglaterra a África septentrional, 
unidades de la 38 Wing de trasportes. 
Las unidades comprendían el 296 Squa- 
dron con bimotores A.W. “Albemarle” 
v un destacamento del 295 Squadron con 
cuatrimotores Haiifax. Estos últimos 
remolcaron hasta Argelia a unos treinta 
planeadores Horsa, que tenían una car¬ 
ga útil mayor que los Waco y, por lo 
tanto, estaban en condiciones de desem¬ 
barcar inclusive armamento medio de 
apoyo. El viaje de estos convoyes aéreos 
se efectuaba de día y se habia estudiado 
una ruta de seguridad que pasaba a más 
de 180 km de las bases alemanas en la 
Francia atlántica. En efecto, y por una 
ó 4 causa fortuita, una sola vez un tren 


aéreo fue interceptado por dos Focke 
VVulf 200 que regresaban de una misión 
de patrullare sobre el océano y que se 
apresuraron para derribar remolque y 
remolcador. Otros tres planeadores se 
perdieron, uno en un accidente de aterri¬ 
zaje en Rabat, otro obligado a un acuati¬ 
zaje y otro disperso (con el remolcador) 
durante el viaje. 

Las fuerzas aéreas para las grandes 
operaciones en el Mediterráneo habían 
sido puestas bajo el comando único de! 
Air Chief Marsh al sir Arthur ledder, 
inglés, que tenía bajo su directa depen¬ 
dencia a la North West African Air For¬ 
cé del general americano Cari Spaatz, el 
Middle East Air Command del Air 
Chief Marshal sir Sholto Douglas, las 
fuerzas de Malta al comando del Air 
Vice Marshal sir Keith Park. 

El dispositivo aéreo había sido re¬ 
forzado considerablemente. Entre los 
nuevos aviones se señalaban sobre todo 
las diversas versiones del caza americano 
P-5| "Mustang" y el caza bombardero 
P-4 "Thunderboh”; aumentaba la 
cantidad de unidades dotadas de los 
Spitfire Mk.IX y, entre los bimotores 
livianos, los americanos alineaban nutri¬ 
dos grupos de Lightning, disponibles 
también en la versión aero fotográfica F- 
3 de gran radio de acción. Los ingleses 
emplearon cada vez más intensamente 
los valiosísimos Mosquito, tanto en la 
función de "intruder”, de caza nocturna 
y de reconocimiento de larguísimo alcan¬ 
ce, teniendo constantemente bajo control 
fotográfico no sólo toda el área del 
Mediterráneo sino también amplias 
zonas en el interior* 

En el área del Mediterráneo se hicie¬ 
ron converger aviones de todos los otros 
frentes, de Inglaterra, de Medio Orien- 



Elpuerto de Cwitavecchia (izquierda: bajo 
el bombardeo de B-25 1 'Mitchell" déla 
12a. Air Forcé en el verano de 7943. 

Abajo: en un campo siciliano un Bf. 109G 
del 53 Jagdgesch wader se prepara para 
decolar. 

Más abajo en el Mediterráneo los alemanes 
emplearon intensamente los hidroaviones 
hexamotores de trasporte Blohm und Voss 
222. En los trasportes con África, estos 
hidroaviones trasportaron *7778 soldados 
equipados, 2497 heridos y 1453 toneladas de 
provisiones. Se convirtieron en el blanco de 
la encarnizada caza por parte de los aviones 
aliados, que derribaron algunos de éstos. 
Aquí el B.V. 222 V-1 fotografiado en el 
Mediterráneo (Bundesarchw, Koblenz) 




te, del Golfo de Adén y el Golfo Pérsico, 
y llegaron unidades de Wellington inclu¬ 
sive de la India. La 9a. fuerza Aérea 
americana trasladada a los alrededores 
de Bengasi y que perseguía objetivos 
eminentemente estratégicos estuvo, 
durante la preparación de las empresas 
más importantes, empeñada diariamente 
< on sus Liberator para apoyar la acción 
de las otras unidades aliadas contra el 
sistema de trasportes y de defensas del 

Eje, en Sicilia, en Italia meridional e 
insular. 


Las fuerzas aéreas 
del Eje 

En ese período, la aeronáutica ita¬ 
liana ya estaba reducida trágicamente a 
escasos efectivos. Estaba en marcha una 









En 1943, la Unidad Experimental de la Real 
Aeronáutica empleó durante un cierto período 
desde la base de Guidoma un P~38 
americano capturado en Cerdeña. 

Con este P-38 (arriba), e¿ coronel Tondi 
obtuvo algunas victorias sobre las 
formaciones altadas . 

tr 

Derecha abajo: bimotores de combate 
Messerschmitt Me.210 aterrizando en un 
aeropuerto siciliano en 1943. 

A bajo, izquierda: el Maccht 205 fue el 
primer caza italiano de la nueva serie con 
motor en línea D.B. 605 que entró en 
servicio. 

Aquí un M.C.205 de ¡a 3a. Ala en el campo 
de ( 'ervetert (Roma), mientras el piloto 
ultima los preparativos antes del decolaje 
iAeronáutica Militar Italiana) 

especie de reorganización basada en una 
producción de complicado ciclo indus¬ 
trial de una serie de nuevos caza, mien¬ 
tras que la aviación de bombardeo debe¬ 
ría recibir finalmente, después de años 
de complicada puesta a punto, bombar¬ 
deros metálicos Cant.Z.1018 (la primera 
serie sería, sin embargo, aún de ma¬ 
dera). A la espera de estos nuevos apara¬ 
tos, los italianos habían recibido del alia¬ 
do un centenar de Bf. 109G, unos quince 
Ju.87D y unos cincuenta Ju.88, aún no 
operativos, además de pocos caza noc¬ 
turnos Bf. 110 y Do.217J. También se 
había intervenido en el material captura¬ 
do a Francia y algunas escuadrillas de 
caza habían sido provistas del Dewoitine 

D.52Ü. 




- 




Esperando el último movimiento alia¬ 
do, las fuerzas aéreas sobrevivientes 
habían sido concentradas en un Agrupa- 
miento de Aviones Torpederos y en un 
Agrupamiento de Bombardeo que 
habían sido retirados a bases de Italia 
central: en Lictoria y Siena los aviones 
torpederos, en Perugia y Foligno los 
bombarderos. Entre estos últimos se 
hallaban también los pocos cuatrimo¬ 
tores Piaggio P. 108 sobrevivientes a las 
esporádicas acciones sobre Gibraltar y 
sobre los puertos del Africa francesa en 
poder de los aliados. Las unidades de 
caza con los nuevos aviones habían sido 
trasladadas a Italia meridional para tra¬ 
tar de resistir la larga ofensiva aliada 
aérea y contaban no sólo con los dos 
Grupos (3 e y 150) basados en Bf. 109, 
sino también dos Escuadrillas de 
Re.2005 y algunos M.C.205 que, prime¬ 
ro con la la. y luego con la 4a. Ala, ope¬ 
raban junto con los M.C.202. La prime¬ 
ra escuadrilla de G.55 de la 51a. Ala fue 
sorprendida en el aeropuerto romano de 
Ciampino por un bombardeo americano 
violentísimo y fue trasladada más lejos, a 
Foligno. Para hacer frente a la falta de 
aparatos se empleaban también aviones 
experimentales que no habían superado 
la fase de preserie como, por ejemplo, el 
Ro.57 y el F.C.20. 

Por su parte, la Luftwaffe disponía en 
el verano de 1943 de diez grupos de 
bombarderos (de los cuales 4 en Proven¬ 
za, 2 en i * ¡a monte, uno en el Lacio y 
otro en la Pulla-equipados con Ju.88 y 
Do.217). Siete grupos eran de aviones de 
ataque y cazabombarderos de los tipos 
Me.210, Me.410 y F.W190. La caza 
contaba con nueve grupos, todos forma¬ 


dos por BL109G y F.W.190. Había ade¬ 
más un grupo (gruppe según la termino¬ 
logía alemana) de caza nocturnos y dos 
grupos de aviones de reconocimiento 
estratégico con aviones de diversos tipos. 
En total, la fuerza alemana ascendía 
aproximadamente a 800 aviones, con la 
posibilidad de inmediatos refuerzos, 
sobre todo de Grecia, Greta y Francia. 

Gontra estas fuerzas esparcidas, esca¬ 
samente coordinadas y sometidas a la 
continua erosión de los bombarderos 
aliados, estaban formados 316 Squadron 
aliados, que sobre toda el área medite¬ 
rránea aseguraban a ios angloameri¬ 
canos una superioridad aplastante, De 
estas unidades, 146 eran americanas, 
118 de la RAF (con la contribución de 
unidades australianas, griegas, yugosla¬ 
vas, canadienses, polacas, sudafricanas y 
de Rhodesia), cinco de la aviación britá¬ 
nica de marina y dos francesas, para un 
total de más de 4000 aviones eficientes. 

Panteiaria y Lampedusa 

El primer paso para la conquista de 
Sicilia se llevó a cabo con la ocupación 
de las dos pequeñas islas de Lampedusa 
y Panteiaria. Esta última, especial¬ 
mente, constituía una espina en el flanco 
de los Aliados, tanto es asi que en los 
ambientes del Eje era definida la ‘ anti- 
Malta”. Los italianos habían trasfor¬ 
mado Panteiaria en una auténtica forta¬ 
leza sobre el mar, construyendo allí 
(aunque con una notable improvisación 
técnica) muchos puestos horadados en la 
roca con más de cuarenta baterías coste¬ 
ras (pero con armamento no igual al nú- 
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En orden descendente: Curtas P-4Q “ Kittyhawks ” df/ 7 72 Squadron en crucero de protección 

sobre las costas de Sicilia durante los desembarcos aliados (l. W M ). Panorámica de una zona 

de desembarco durante la operación " I/usky" para la ocupación de Sicilia por parte de los 

altados. En el campo de Se tace a (Agrigento j, poco antes del desembarco aliado, algunos caza 

de la Real Aeronáutica. En primer plano, un Bf. 109G del 150 Grupo, luego M C 200 y 

M.C.202 íAeronáutica Militar Italiana). Antes de la partida para el desembarco en Sicilia. 

algunos planeadores ingleses Ilorsa. Obsérvense las franjas blancas y negras especiales 

pintadas en los planeadores para facilitar su identificación por parte de los aviones aliado < 

(I. W.M.) 



mero, como potencia de fuego); además, 
se había construido allí un campo de 
aviación con un hangar en una caverna 
resguardada de todo tipo de ofensiva, 
tanto desde el mar como desde el aire, en 
el cual podían guarecerse diversos caza y 
bombarderos. En Pantelaria quedaban 
en total cuatro Macchi 202. Destruido el 
radar de la isla, el ('.ornando Aéreo de 
Sicilia propuso retirar los caza, fiero 
Roma se opuso y los aviones se 
perdieron. 

Los Aliados — sobreestimando la real 


situación de las defensas de la isla— 
consideraban que Pantelaria demostra¬ 
ría ser un hueso muy duro y no sabían 
cómo apoderarse de ella. En efecto, allí 
no se podían lanzar paracaidistas por la 
naturaleza rocosa e inaccesible del te¬ 
rreno y también por la reducida superfi¬ 
cie, que expondría a las tropas al fuego 
de los defensores sin ninguna posibilidad 
de reparo. En consecuencia, decidieron 
quebrar la resistencia de la guarnición 
(aproximadamente 12000 hombres co¬ 
mandados por un almirante) con una 
serie de bombardeos aéreos que comen¬ 
zaron el 18 de mayo. En veinte días se 
lanzaron sobre la isla, de sólo 14 km de 
longitud, casi 7000 toneladas de bombas. 
El 1 1 de junio, el almirante Pavesi, 
comandante de la guarnición, se rindió 
estando próximo al agotamiento las pro¬ 
visiones de víveres y, sobre todo, de agua 
(elemento inexistente en la isla, que 
debía ser llevado por buques cisternas). 
Ese mismo día, la infantería de marina 
inglesa ocupó Pantelaria y, en los dos 
dias siguientes, la isla de Lampedusa y 
de Línosa. 

Una gran impresión provocó el hecho 
de que la fortaleza italiana en el canal de 
Sicilia hubiese sido obligada a capitular 
debido a ios efectos de los bombardeos 
aéreos. Para los Aliados, la posesión del 
aeropuerto de Pantelaria fue valiosa a 
los fines del desembarco en Sicilia, dado 
que permitía llevar cerca de la zona de 
combates a los caza terrestres provistos 
de un limitado alcance. En cuanto a la 
rendición de Lampedusa, debe decirse 
que se produjo de un modo que testimo¬ 
niaba la dispersión ya en marcha en las 
fuerzas armadas italianas. Un Sword- 
fish, por agotamiento de combustible se 
vio obligado a un aterrizaje de emergen¬ 
cia en la isla y el piloto, que creía que 
terminaría prisionero, tuvo la sorpresa 
de ver aparecer delante de sí al coman¬ 
dante de la guarnición que le presentaba 
la rendición. 

El desembarco en Sicilia 

La gran fuerza anfibia de los aliados, 
que comprendía más de 3000 naves de 
todos los tipos, entre tas cuales dos por¬ 
taaviones ingleses, se presentó ante las 


costas sicilianas el 9 de julio. La opera 
ción había sido denominada en códigt 
“Husky las fuerzas aéreas asignadas ¿ 
tal empresa eran ingentes y comprendí» 
de 4000 a 5000 aviones. Los caza deco- 
laban desde las bases de Malta, di 
Pantelaria y de Túnez; además, er 
pocos días los americanos, valiéndose d< 
sus extraordinarios medios técnicos 
habían construido otro aeropuerto pan 
los caza en la islita de Gozo, del grup< 
de Malta. Desde las bases de Libia y Ar¬ 
gelia decolaban los bombarderos media¬ 
nos y pesados y, de las de Egipto, lo: 
pesados, 

Sicilia estaba defendida por fuerza: 
terrestres importantes, por lo menos poi 
parte italiana, pero pobres en arma¬ 
mento moderno y carentes de cañones 
antiaéreos. Pero el Eje carecía, sobre 
todo, de aviones. Italianos v alemanes 
podían disponer, en total, poco más de 
un tercio de los aviones aliados. Tam¬ 
bién debe decirse que. a partir de mavo, 
los aliados habían comenzado una serie 
de bombardeos masivos no sólo sobre las 
bases de Sicilia, sino también sobre los 
aeropuertos de Cerdeña, Córcega y de 
Italia meridional, desde donde podian 
partir aviones ítalo-alemanes para resis¬ 
tir el desembarco. Además, una ingente 
fuerza aeronaval había sido encargada 
de vigilar estrictamente Taranto y los 
puertos de la Pulla, para impedir cual¬ 
quier salida de la flota italiana. La des¬ 
trucción de las bases había obligado a 
algunas unidades de caza a trasladarse a 
pequeñas franjas de terreno, o, directa¬ 
mente, a las playas. 

La lucha por la isla 

La operación “Husky preveía no 
sólo el desembarco desde el mar sino 
también desde el aire. Con este fin. los 
ingleses habían programado el envió a la 
isla de 137 planeadores, remolcados 
principalmente por bimotores america¬ 
nos C-47 “Dakota”, que llevaban 1600 
hombres de la primera brigada aero- 
trasportada. Por su parte, los america¬ 
nos habían predispuesto el envío de la 
82a. División de paracaidistas (2700 
hombres, en 226 aviones C-47). La tarea 
de los paracaidistas y de las tropas aero- 













trasportadas era interrumpir las princi¬ 
pales vías de comunicación a espaldas de 
la zona de desembarco. 

En realidad, el desembarco aéreo se 
convirtió en un íracaso, a pesar de la 
impecable organización logística. Los 
pilotos ingleses desengancharon los pla¬ 
neadores muy pronto y alrededor de la 
mitad de éstos se perdió en el mar; sólo 
uno llegó al objetivo asignado. También 
los paracaidistas americanos de la 82a. 
División sufrieron los efectos del escaso 
adiestramiento de sus pilotos que, 
además, perdieron totalmente el control 
de los nervios apenas fueron hechos obje¬ 
to del fuego antiaéreo ítalo-alemán. En 
consecuencia, los paracaidistas fueron 
dispersados en un radio de más de 100 
km y se necesitó más de una semana 
para que llegasen a los puntos de 
reunión. Entre otras cosas, los alemanes 
capturaron la nueva arma secreta de los 
paracaidistas americanos, el tubo lanza- 


En orden descendente: en las operaciones en Sicilia siguieron siendo empleados por los italianos 
los pocos P~J08 de la Escuadrilla de Bombardeo de Gran Alcance. Después de incursiones sobre 
GtbraÜar v el norte de África, la cantidad de los aparatos de la unidad había disminuido 
considerablemente. Aquí un P-108 en acción contra unidades aliadas. Delante de las costas 
orientales de Sicilia, la espectacular explosión de una nave americana alcanzada por los amones 
de ataque italianos Re. 2002 de la 5a. Ala. No obstante la superioridad aliada, los alemanes 
emplearon en gran escala los trasportes aéreos. He aquí un planeador Gothe 242 remolcado por 
un Ju.52. Más abajo, a la derecha: en Capua, Re.2005 de la 362a. Escuadrilla del 22 Grupo. La 
unidad fue enviada a Galanía después del desembarco aliado (A.M.I.) 


cohetes antitanque, luego conocido uni¬ 
versalmente con el nombre de 
"bazooka”. 

Trágico error 

El desembarco tuvo, desde un princi¬ 
pio, alternadas vicisitudes y, en un deter¬ 
minado momento, pareció directamente 
que la división acorazada alemana 
"Hermano Goering” lograría volver a 
arrojar al mar a los americanos en Cela 
(es más, parece, y todavía el episodio es 
objeto de discusiones, que los americanos 
le habían dado la orden a las tropas de 
reembarcarse inmediatamente). De to¬ 
dos modos, el ataque fue desbaratado 
"in extremis” con las artillerías de la 
flota y el apoyo aéreo y se pudo conso¬ 
lidar el desembarco. Entre tanto, el 1 1 
de jul io hubo otro trágico error de los 
paracaidistas americanos, cuando el 504 
Regimiento trasportado por 144 C-47 
fue enviado a reforzar las líneas de la la. 
División americana. Los aviones sobre¬ 
volaron el trecho de costa atestado de 
naves americanas que recién habían 
sufrido un ataque de ju.88 alemanes y la 
antiaérea aliada, al no reconocer sus 
propios aviones, abrió un fuego mortífe¬ 
ro sobre los C-47, derribando más de un 
cuarto de éstos. La intervención de los 
paracaidistas fue descompaginada. 

En cambio, tuvo otro resultado la en¬ 
trada en acción de la la. División de 
paracaidistas alemana, con asiento en el 
sur de Francia. Destinada a intervenir 
de urgencia en Sicilia, el 13 de julio la 
división lanzó su 1 * Regimiento sobre el 
aeropuerto de Catania y, posterior¬ 
mente, artillería autopropulsada, caño¬ 
nes antitanque, municiones y material 
de ingenieros fueron trasportados con los 
omnipresentes Ju.52 y grandes aviones 
de carga, los Me.323 de seis motores y 
los planeadores de trasporte Go.242. El 
Me.323 en particular tenía una extraor¬ 
dinaria capacidad de carga, pudiendo 
albergar en su amplio depósito dos caño¬ 
nes semovientes o bien hasta 200 hom¬ 
bres de tropa totalmente equipados. 

Muchos de los aviones y de los mate¬ 
riales de los alemanes fueron destruidos, 
sin embargo, en tierra por los aviones 
aliados; tampoco todos los aterrizajes se 


desarrollaron con la regularidad deseada 
dado que, para suplir la deficiencia de 
los trimotores de trasporte Ju.52, los ale¬ 
manes usaron para el lanzamiento de 
paracaidistas inclusive bimotores de 
bombardeo Herí 11 adaptados. 

Siempre hablando de paracaidistas, 
los combates en Sicilia contaron también 
con el lanzamiento, el 13 de julio, de la I 
Brigada de paracaidistas británica, 
destinada a conquistar el importante 
puente sobre el SÍ meto en la llanura de 
Catania. Llegando desde Augusta, ¡os 
aviones y los planeadores de los británi¬ 
cos fueron confundidos con alemanes 
desde la flota aliada y fueron objeto de 
un violento fuego antiaéreo que derribó 
muchísimos de éstos sobre el mar. Des¬ 
pués sobrevino la reacción alemana, 
también mortífera para los paracaidis¬ 
tas, pero finalmente un pequeño grupo 
de éstos logró conquistar y mantener e! 
puente. 

Sicil ia es conquistada 

El 9 de agosto de 1943, Hitler autori¬ 
zaba al comandante de las tropas alema¬ 
nas en Italia, mariscal Kesselring, a 
hacer evacuar Sicilia. Los restos de las 
fuerzas alemanas e italianas se encami¬ 
naron pues hacia Messina, la puerta del 
estrecho homónimo, donde la distancia 
entre la isla y el continente supera 
apenas ios tres kilómetros. Los aliados 
habían previsto obstaculizar la retirada 
de las tropas del Eje con ataques aéreos 
sobre el puerto de Messina, pero de día 
la defensa antiaérea era tan aguerrida 
que sólo se podían efectuar bombardeos 
de muchísima altura, escasamente efica¬ 
ces. Por lo tanto, el ataque ininterrumpi¬ 
do del puerto de Messina se confió a los 
Wellington de la RAF que, en el último 
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período de la campaña, efectuaron un 
promedio de 85 misiones por noche 
sobre la ciudad. No obstante esto, los 
alemanes lograron llevarse de allí más de 
60000 soldados con sus medios. El 16 de 
agosto, con el ingreso de las tropas alia¬ 
das en Messina, la campaña de Sicilia 
concluía. 

La superioridad aérea angloameri¬ 
cana (la participación había sido en un 
55 por ciento americana y, en lo res¬ 
tante, británica y de los demás aliados) 
había determinado, sin duda, el rápido 
desbaratamiento del sistema defensivo 
del Eje. Las cifras finales más dignas de 
consideración de las que se disponen, 
indican que los italianos y los alemanes 
perdieron en la isla toda su fuerza aérea, 
consistente en 1840 aviones, de los 
cuales 740 fueron derribados en el aire y 
1100 (500 italianos y 600 alemanes) des¬ 
truidos en tierra. En efecto, los bombar¬ 
deos aliados sobre la gran cantidad de 
aeropuertos sicilianos se sucedieron sin 
tregua y, a medida que los aviones del 
Eje estaban obligados a aterrizar para 
reabastecerse, eran atacados en tierra. 
Las pérdidas de los aliados fueron 
mucho menores, estimadas en poco más 


í n caza de fabricación francesa Dewoitine 
D.520 (izquierda , arriba) utilizado por la 
aviación italiana, capturado en el campo de 
Reggio de Calabria por tropas canadienses 
en setiembre de 1943. Izquierda, abajo: uno 
de los primeros caza Fiat G.55 entregados a 
la Real Aeronáutica en el verano de 1943 
(A.M.I.). Más abajo: decolaje desde un 
aeropuerto maltes de un Baltimore del 223 
Squadron inglés (Archivo Coggi). A la 
derecha: la terrible explosión del acorazado 
italiano Roma, alcanzado por una bomba 
alemana radiodirigtda el 9 de setiembre de 
1943 lejos de las costas de Córcega 
(Archivo Palazzi) 

de 400 aviones (incluidos también los 
que fueron derribados en los meses de 
mayo y junio durante los bombardeos 
preparatorios de la invasión). 

Mientras los combates en Sicilia se 
encaminaban hacia el epílogo, graves 
sucesos estaban madurando en Italia. La 
ofensiva aérea aliada se trasladaba hacia 
el norte a lo largo de la península para 
bloquear un movimiento de los ejércitos 
enemigos. El 19 de julio, precisamente 
mientras en las cercanías de Feltre esta¬ 
ba llegando a su culminación un encuen¬ 
tro entre Mussolini y Hitler para discu¬ 
tir la grave situación, formaciones 
compactas de cuatrimotores americanos 
habían bombardeado las estaciones 
ferroviarias de Roma, pero con una pre¬ 
cisión bastante discutible y causando 
muchas víctimas entre la población civil. 
Mussolini regresó inmediatamente en 
vuelo a la capital, mientras aún se eleva¬ 
ban las llamas y el humo de los incendios 
provocados por las bombas; allí se 
encontró con una gravísima situación y 
la moral de sus colaboradores minada, 
Seis días más tarde, en la famosa sesión 
del (irán Consejo del 25 de julio era 
acusado, obligado a dimitir y, posterior¬ 




mente, arrestado por orden del rev. 
Vittorio Emanuele III. 


El 8 de setiembre 

Dado que la estrategia sostenida por 
los ingleses, de atacar violentamente 
Italia para acelerar su derrota, estaba 
dando sus frutos, los Aliados decidieron 
continuar la invasión desembarcando en 
la península. Se estableció predisponer 
el desembarco en Calabria, t aranto, la 
Pulla y, posteriormente más al norte, en 
la zona comprendida entre Salerno y 
.Ñápeles. Sin embargo, las fuerzas dispo¬ 
nibles para esta invasión de la península 
resultaban inferiores a las puestas en el 
campo para el desembarco en Sicilia, 
dado que se comenzaban a concentrar 
los medios considerados necesarios para 
el desembarco en Francia. Mientras 
tanto, se desarrollaba una serie de 
contactos entre el Mariscal Badoglio. 
que el Rey había puesto a cargo del 
gobierno italiano, y ios Aliados, para 
acelerar la salida de Italia de la guerra. 

Los americanos y los ingleses influían 
fuertemente sobre esta decisión, intensi¬ 
ficando los bombardeos aéreos contra las 
comunicaciones camineras v ferroviarias 
italianas, pero también —y en forma 
sangrienta— contra las grandes ciuda¬ 
des. El fin era el de persuadir a ios ita¬ 
lianos acerca de la imposibilidad de 
continuar las operaciones militares y 
hacer que los alemanes abandonaran la 
idea de defender a Italia. En efecto, los 





Un cuatrimotor de trasporte Ju,90 (abajo) 
convertido en blanco de un ataque por parte 
de bimotores B-26 “ Marauder ingleses 
cerca de las costas corsas. El avión fue 
derribado (I. W.M.). 

Más abajo: Spitfire de varias versiones 
pertenecientes al 243 Squadron inglés en una 
de las franjas que fueron preparadas en la 
zona del desembarco desde el 12 de setiembre 
de 1943 (I. W.M.). 

A la derecha: el portaaviones de escolta 
Unicom que, junto con ¡os ingleses Attacker, 
Batller, Hunter y Stalher, apoyó el 
desembarco de Salemo con los Se afir e (I- W.M 

italianos estaban firmemente convenci¬ 
dos de la inutilidad de la lucha y de que 
las simpatías de! pueblo se inclinaban 
indudablemente por los aliados, sus ene¬ 
migos, pero no por los alemanes, sus 
aliados. Los violentos bombardeos que 
sufrieron Turín, Genova y Milán en 
agosto de 1943, tuvieron, en conse¬ 
cuencia, una utilidad bélica y política 
prácticamente nula y sólo lograron 
aumentar la cantidad de víctimas de los 



bombardeos terroristas. Se estima que 
solamente en el período trascurrido entre 
el 18 de agosto y el 2 de setiembre de 
1943, los bombarderos aliados efec¬ 
tuaron no menos de 4500 misiones de 
este tipo, lanzando miles de toneladas de 
bombas y devastando gran parte de 
Italia. 


! >ado que las gestiones para el armis¬ 
ticio procedían rápidamente, el 2 de se¬ 
tiembre los bombardeos fueron práctica¬ 
mente suspendidos, y se llegó a acuerdos 
con el gobierno italiano para la capitula¬ 
ción. Ei 3 de setiembre, finalmente, y 
siempre bajo un poderoso paraguas 
aéreo, elementos del VIH Ejército britá¬ 
nico cruzaron el estrecho de Messina 
atracando en Calabria, mientras que 
otros contingentes americanos e ingleses 
desembarcaban en la Pulla y la Basi- 
licata. 

Algunos días después —el 8 de se¬ 
tiembre— Italia anunció la rendición sin 
condiciones, precisamente mientras los 
americanos se preparaban para lanzar 
otro importante desembarco (operación 
“Avalanche”) en la llanura de Saterno. 

Se presuponía que los italianos reac¬ 
cionarían con sus armas contra los ale¬ 
manes, asegurándose la posesión de las 
bases aéreas y facilitando la llegada de 
los Aliados. En particular, se había pre¬ 
visto que un regimiento de paracaidistas 
fuese lanzado en los alrededores de 
Roma para colaborar con las tropas ita¬ 
lianas en la defensa de los aeropuertos de 
la capital. 

Sin embargo, los acontecimientos de 
ese período todavía no se conocen perfec¬ 
tamente: lo único que está claro es que 
la intervención de los paracaidistas fue 
anulada de manera confusa después de 
que 62 C-47 ya habían decotado y, 
faltando el apoyo americano, sólo una 
parte de las tropas italianas intentó 
defender la capital que, el 10 de se¬ 
tiembre, era ocupada por los alemanes. 
También en el resto de Italia las tropas 
alemanas vencían a sus ex aliados sin 
excesiva dificultad, por lo cual, aquello 
que debería ser uno de los objetivos fun¬ 
damentales de la estrategia aliada 
—ocupar Italia sin combatir— demos¬ 
traba estar equivocado. De este modo, 
comenzaba una serie de combates, a ve¬ 
ces rnuy duros, que causarían muchos 
lutos y destrucciones a la península y 
que concluirían sólo en abril de 1945 con 


la derrota definitiva de Alemania. Según 
las órdenes recibidas, más de 400 avio¬ 
nes italianos se trasladaban al sur entre¬ 
gándose a los Aliados. Constituirían el 
núcleo para la reconstitución de la avia¬ 
ción italiana. 

s- 

Las bombas 
radiodirigidas 

El 8 de setiembre de 1943 se verifi¬ 
caron pues, muchos acontecimientos 
concomitantes: el cese de las hostilidades 
por parte de los italianos; la sustitución 
de los italianos por los alemanes, en la 
defensa de la península; el desembarco 
angloamericano en Salerno. Las excla¬ 
maciones de júbilo con las cuales los 
infantes americanos habían recibido —a 
bordo de sus naves en ruta hacia .Sa¬ 
lerno— la noticia de que Italia había 
capitulado, se trasformaron en una 
sangrienta desilusión el mismo dia, 
cuando las ametralladoras y los cañones 
alemanes, diseminados por centenares a 
lo largo de la costa, abrieron fuego ines¬ 
peradamente. Durante la operación 
"Avalanche" sucedió algo similar a lo 
que había sucedido en Gela, dado que 
los americanos estuvieron a punto de ser 
arrojados nuevamente al mar por una 
infiltración de tanques alemanes. Los 
blindados fueron detenidos a dos kilóme¬ 
tros de la cabecera de desembarco por el 
fuego desesperado de una batería de 
cañones antiaéreos utilizada con el alza 
a cero, mientras que desde el mar las 
naves de combate lanzaban, con el apoyo 
de la aviación, una tempestad de dispa¬ 
ros sobre los puestos de los defensores. 

También en Salerno la aviación alia¬ 
da, siempre numéricamente superior que 
la Luftwaffe, no demoró en asegurarse el 
predominio del aire. Cuando la situa¬ 
ción, a pesar de la superioridad aérea y 
ei apoyo de fuego de la flota, estaba 
haciendo considerar realmente la even¬ 
tualidad del reembarco, los Aliados efec¬ 
tuaron una serie de movimientos que, 












Paracaidistas alemanes fderecha) saludan el decolaje del Fíeseler í 'Storch'\ que lleva a bordo 
a Mussolmi liberado por los hombres de Otto Skorzeni, que descendieron con planeadores en el 
campo Emperador, donde el ex jefe del gobierno italiano estaba detenido. Abajo izquierda: B-25 
de la 12a. Air Forcé bombardean puestos alemanes en la costa norte del Voltumo. Obsérvese 
que los dos aviones de la fotografía llevan, respectivamente la nueva y la vieja insignia de la 
I SAAF. l.a nueva ha sido adoptada a partir de fines de 1943 y tiene una franja blanca a los dos 
lados de la tradicional estrella. Más abajo: una significativa imagen del violento bombardeo 
alemán sobre el puerto de Barí el 2 de diciembre, cuando fueron hundidas 17 naves aliadas 




gradualmente, hicieron inclinar la 
balanza de su parte. En una sola noche, 
el contingente en la cabecera de desem¬ 
barco mantenida por los americanos fue 
aumentado con el lanzamiento acertado 
de un regimiento completo de para¬ 
caidistas, trasportados por los habitua¬ 
les C-47. Inmediatamente después, y 
680 cuando un breve alargamiento de las 


cabeceras de desembarco lo permitió, se 
prepararon en las playas, franjas de ate¬ 
rrizaje realizadas con elementos metáli¬ 
cos prefabricados, livianos y resistentes 
(las famosas grillas perforadas), que 
permitían el decolaje con plena carga de 
los aviones. I>e este modo, se enviaron a 
Salerno unidades de Spitfire y Mustang 
que, en continuas salidas, funcionaron 
como auténtica artillería volante. Por úl¬ 
timo, un batallón americano de para¬ 
caidistas fue lanzado en la zona de Ave- 
llino para acciones de sabotaje contra el 
tráfico y el sistema de trasportes de los 
alemanes. 

La Luftwaffe hizo registrar interven¬ 
ciones menos firmes de lo que se había 
previsto, pero sólo porque los comandos 
germanos preferían aprovechar la veloci¬ 
dad de los Fockc Wulf 190 para ataques 
contra la flota aliada. A los veloces caza- 
bombarderos se agregaron las insidiosas 
avanzadas de los Dornier Do.217 
provistos de bombas de autopropulsión 
teledirigidas. 

l.a Luftwaffe usó intensamente los 
nuevos instrumentos, precursores de los 
misiles dirigidos de la actualidad, 
causando graves daños a muchas naves 
americanas e inglesas, entre las cuales se 
encontraban dos acorazados. La rapidez 
de los ataques efectuados por bombar¬ 
deros aislados y la insidia de estas velo¬ 
ces bombas radiodirigidas, le aseguraron 
grandes éxitos a la Luftwaffe, aunque la 
escasez de los medios empleados no 
permitió la obtención de resultados deci¬ 
sivos. Sin duda, el resultado más impor¬ 
tante se obtuvo el 9 de setiembre, cuando 
el acorazado italiano Roma, la más 
moderna unidad de su clase, fue atacada 
y hundida por dos bombas SD 1400, 
mientras que el resto de la escuadra ita¬ 
liana seguía rumbo hacia Malta para 
entregarse a los ingleses. El hundimiento 
fue obra de los Dornier Do.217K-2 del 
III gruppe, 100 KG, que había decolado 
desde Provenza. 


Nace la XV fuerza 
aérea americana 

i )espués de Salerno, después de la 
conquista de Nápoles (1“ de octubre de 


1943), después de la liberación de Córce¬ 
ga de los alemanes (6 de octubre), la 
campaña de Italia se estancó bajo 
Montecassino, teatro de sangrientos 
combates. La ocupación aliada de Bar i y 
Nápoles no significó para aquellas 
martirizadas poblaciones el fin de la pe¬ 
sadilla de los bombardeos, porque 
después de la reactivación de los puertos 
la Luftwaffe, reuniendo bombarderos de 
los sectores del Mediterráneo oriental y 
de Francia, efectuó contra las dos ciuda¬ 
des violentísimos ataques de día y de 
noche que provocaron enormes daños a 
las instalaciones y aumentaron conside¬ 
rablemente la cantidad de víctimas avi¬ 
les y de desamparados. Simultánea¬ 
mente, los Fockc Wulf 190 efectuaron 
una serie de raids a baja altura contra 
los aeropuertos aliados, provocando 
devastaciones y destruyendo muchos 
aviones en tierra, como en el aeropuerto 
de Pomigliano d Arco (Nápoles) donde, 
entre otras cosas, fue sorprendido en 
tierra y destruido un Squadron de los 
nuevos Mosquito de la RAF. 

Bloqueados en Cassino el 22 de enero 
de 1944, los Aliados desembarcaban en 
Neptuno para poder quebrar la resis¬ 
tencia de los alemanes por la espalda, y 
se adueñaban del puerto de Anzio 
donde, en pocas semanas, se registraría 
un movimiento de naves y mercaderías 
tan intenso que lo convertirían, durante 
algunos meses, en el séptimo puerto del 
mundo. Los aviones de la Luftwaffe efec¬ 
tuaron muchas incursiones sohre Anzio, 
obteniendo algunos éxitos y hundiemlo, 
además, un crucero americano. También 
se registraron algunos ataques de 
aviones torpederos italianos de las uni¬ 
dades que habían quedado al lado de los 
alemanes, aun después del armisticio. 

En esta parte inicia! de la campaña de 
Italia, la aviación aliada obtuvo resulta¬ 
dos bastante decepcionantes en el plano 
táctico, pero de esta experiencia insa¬ 
tisfactoria, los angloamericanos supieron 
obtener útiles enseñanzas, asignando ofi¬ 
ciales de la aeronáutica con funciones de 
enlace y que actuaran en contacto con 
las tropas terrestres, como lo habían 
hecho, además, los alemanes durante las 
fulminantes campañas iniciales en Polo¬ 
nia y Francia, sobre la base de la expe¬ 
riencia española de la Legión Cóndor. 


En el invierno de 1944 se produjo una violenta erupción del Vesubio, En la fotografía de al lado t 
ma formación de B-25 de la 12a. Air Forcé pasa cerca del volcán, dirigiéndose al frente de 
Casino (Archivo Apostóla), 

Abajo ■ Fortalezas Volantes americanas sobre el Lacio . Abajo se observan las rumas de un 
acueducto romano * 

0 

Más abajo: efectos de la operación "S frangle " contra el sistema de reabastectmiento alemán 
en Italia: un fren explota durante un bombardeo ferroviario de la estación de Qrvieto (Temí), 
en 1944 (Archivo Coggt) 



£1 juego que no resultó 

El desembarco en Anzio tuvo como 
objetivo, aniquilar la defensa alemana 
en i a línea del G arel la no, defensa que 
hallaba su apoyo en el histórico Monte 
Casino, dominado por la milenaria aba¬ 
día. En realidad el general Lucas, 
comandante del contingente que había 
desembarcado en Anzio, no supo aprove¬ 
char la ocasión que se le había presenta¬ 
do de llegar en pocos días hasta las puer¬ 
tas de Roma, cortando las vías de comu¬ 
nicación de los ejércitos alemanes con el 
Norte y, por lo tanto, obligando a los 
mismos a retirarse de ia línea del Ciare- 
llano para evitar ser divididos. La inde¬ 
cisión del general Lucas fue fatal para 
los Aliados, quienes quedaron inmovili¬ 
zados en la restringida cabecera de 
puente y con la pesada carga de reabas¬ 
tecerla. Por este motivo, el desembarco 
en Anzio fue llamado “el juego que no 
resultó”. Churchill, al escribirle al gene¬ 
ral Alexander se expresaría de este mo¬ 
do: “Yo esperaba lanzar en la playa un 
gato salvaje y, en cambio, estamos en la 
orilla con una ballena varada ”. 

De todos modos, el apoyo aéreo a las 
tropas desembarcadas a poco más de 50 
km de Roma fue uno de los más impor¬ 
tantes. Además del apoyo directo, la 
aviación aliada lanzó una violenta ofen¬ 
siva contra las vías de comunicación de 
Italia septentrional, de modo que obsta¬ 
culizara los reabastecimientos alemanes. 
Esta operación, conocida con el nombre 
en código de “Strangle”, vio entrar en 
acción 280 Squadron de la aviación alia¬ 
da del Mediterráneo, confiada al general 
Eaker (que en enero habia sucedido al 
general Doolittle). La obra de interdic¬ 
ción efectuada por los aviones de Eaker 
fue minuciosa y, en la práctica, logró 
paralizar casi totalmente las comunica¬ 
ciones camineras y ferroviarias en Italia 
central. Cuando las condiciones climáti¬ 
cas lo permitían, los bombarderos 
medianos y pesados atacaban ininte¬ 
rrumpidamente estaciones ferroviarias, 
depósitos, almacenes, cruces de caminos. 
A esta acción masiva —y, además, bas¬ 
tante dificultosa por las malas condi¬ 
ciones del tiempo en ese período se 
sumaron, con resultados muy positivos, 


las continuas e irritantes incursiones de 
cazabombarderos que atacaban los obje¬ 
tivos más pequeños y no vacilaban en 
ametrallar y bombardear con bombas de 
poco peso no sólo trenes y vehículos en 
movimiento, sino inclusive peatones y 
cualquier cosa que se hallase a la vista 
durante el día. En los meses de la prima¬ 
vera de 1944, toda Italia central y parte 
de la septentrional se habían convertido 
en un desierto, donde en las horas de luz 
no se desarrollaba ningún movimiento al 
aire libre. Militares y civiles estaban 
obligados a moverse sólo durante ¡a 
noche, con todos ios inconvenientes y 
tropiezos en la circulación que derivaban 
de ello. 

Para aflojar la presión, aunque limi¬ 
tada, de la Luftwaffe sobre la cabecera 
de puente de Anzio la aviación aliada 
bombardeó fuertemente los campos de 
aviación de Italia central, aún en poder 
de los alemanes. El ataque al aeropuerto 
de Perusa, por ejemplo, privó a la Luft¬ 
waffe de una base situada a una hora de 
vuelo de la zona del desembarco y obligó 
a Kesselring a concentrar en Anzio avio¬ 
nes provenientes directamente de Italia 
septentrional o de Francia. Dado que 
entre los aeropuertos que apoyaban más 
activamente las operaciones alemanas se 
hallaban los de Údine, los americanos 
planificaron una acción combinada que 
tuvo un notable éxito y que, en su géne¬ 
ro, constituyó un modelo de 
organización. 

El 30 de enero, una gran fuerza de 
bombarderos americanos de la 15a. Air 
Forcé apuntó sobre esas bases siguiendo 
una ruta de altura, por lo cual fue inter¬ 
ceptada fácilmente por los radares ale¬ 
manes que dieron la alarma a sus forma¬ 
ciones de caza. Mientras éstos se prepa¬ 
raban para el decolaje para afrontar a 
los bombarderos, con un perfecto sincro¬ 
nismo cayó sobre los aeropuertos de 
Üdine una gran formación de caza ame¬ 
ricanos P-47 “Thunderbolt”, alcan¬ 
zando a los caza alemanes que apenas 
habían decolado o que. directamente, es¬ 
taban todavía en la corrida. Los P-47 
habían efectuado un amplio giro volando 
sobre las costas de Yugoslavia y cru¬ 
zando luego el Adriático a pocos metros 
de la superficie líquida, de manera que 
el radar no pudiese descubrirlos. 
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Bombas sobre Casino 


Jaque en el Egeo 

Después del armisticio italiano, el Es¬ 
tado Mayor inglés se preocupe) por crear 
una cabecera de puente en el Mediterrá¬ 
neo oriental aún bajo control alemán, 
enviando contingentes de tropas en 
apoyo de las guarniciones italianas que 
ocupaban las islas del Egeo. Se había 
renunciado a una acción sobre Creta 
porque ésta, muy bien defendida, reque- 


rcro las intervenciones con mayor 
cantidad de aviones de las formaciones 
aéreas aliadas tuvieron lugar en Casino. 
En la mañana del 15 de febrero de 1944, 
254 bombarderos medianos y pesados 
1 egaron sobre la histórica abadía: una 
formación de B-]7 había llegado directa¬ 
mente desde Inglaterra. En total, los 254 
aviones desengancharon 576 toneladas 
de bombas, destruyendo la abadía (y sin 
obtener, sin embargo, otro resultado que 
el de permitir a los defensores, los para- 
ca i distas de la la. división alemana que 
siempre se habían mantenido alejados 
del monaster io por orden de Kesselrmg, 
que se afirmaran defendiéndose entre las 
ruinas). Los ataques terrestres lanzados 
después del bombardeo de la abadía no 
obtuvieron el resultado esperado; es 
más, algunas semanas después, unidades 
indias quedaron bloqueadas en una de 
las alturas y los Aliados debieron reabas¬ 
tecerlas con aviones A-36, que efectúa- 

■<a ^ m . 







riña fuerzas que los compromisos en los 
otros frentes no hacían disponibles. 

En realidad, el cálculo inglés demos¬ 
tró ser equivocado. Las guarniciones ita¬ 
lianas, cansadas de la guerra y mal ar¬ 
madas, no suministraron la ayuda espe¬ 
rada. Los alemanes, conscientes de la 
importancia estratégica del Dodecaneso 
habían decidido, en cambio, defender las 
islas y concentraron fuertes unidades 
aéreas en protección de éstas. De hecho 
los ingleses, que después del 8 de setiem¬ 
bre habían desembarcado contingentes 
en Samos, Lero Goo y Castelrosso, fue¬ 
ron intensamente atacados y obligados a 
la retirada o, peor, a la rendición. Los 
alemanes emplearon comúnmente en 
estas operaciones batallones de paracai¬ 
distas, que fueron lanzados sobre las is¬ 
las. El único movimiento que permitiría 
el éxito sería la ocupación de Rodas, que 
con sus aeropuertos proporcionaría a la 


RAF una buena base de apoyo. Sin em¬ 
bargo, los americanos, muy empeñados 
en la campaña de Italia, no pensaron 
destinar fuerzas y flota a otros empleos. 
El Dodecaneso, con Greta, permaneció 
en poder de los alemanes hasta la finali¬ 
zación de las hostilidades empleando, 
entre otras cosas, importantes fuerzas 
aéreas aliadas. 

Churchill, a quien le urgía una pre¬ 
sencia aliada en los Balcanes para dispu¬ 
tarle en todo lo posible Europa oriental 
a los rusos, una vez sentados a la mesa 
de la paz, y después de haber intentado 
todo para inducir a los americanos a de¬ 
dicar atención al problema, comentó de 



Bombas en los compartimientos de un cuatrimotor Halifax (izquierda,arriba) del 462 Squadron 
australiano, empleado en diciembre de 1943 desde las bases de Medio Oriente a orillas del Egeo. 
Izquierda, abajo: Bf. 109G-5 de la 7a. Staffel, III Gruppe 27 Jagdgeschwader, volando sobre 
el archipiélago griego afines de 1943 (Bundesarchiv, Koblenz). 

Abajo, derecha: atacado por un Beaufighter del 252 Squadron, obligado al acuatizaje y destruido, 
un hidroavión trimotor alemán Ju.52/3m fV, en las cercanías de una isla en el Egeo (I. W.M.). 
Más abajo: aviones torpederos de la aviación de la R.S.I., partiendo desde bases alemanas en 
Grecia, efectuaron en 1944 ataques a lo largo de las costas de Medio Oriente y del Norte de 
África. En la fotografía, algunos S. 79111 recién decolados desde Atenas (Archivo Catalanotto) 



paran en forma masiva en las opera¬ 
ciones de apoyo. Los caza de ¡a 8a. escol¬ 
tarían a los bombarderos tácticos en el 
frente, sobre todo con los P-38 y los P- 
51, mientras que los P-47 serían emplea¬ 
dos particularmente en su tarea más afin 
de cazabombarderos. Gada una de las 
dos grandes unidades americanas conta¬ 
ba aproximadamente con 3000 aparatos. 
El primer día de la invasión las fuerzas 
americanas efectuaron 8722 misiones y 
5676 las unidades de la RAF. 


£1 día D 


este modo el jaque en el Egeo: “No ob¬ 
tuvimos ningún beneficio de! hecho de 
ser muy prudentes. La conquista de 
Roma no se produjo sino ocho meses 
después. Por lo menos veinte veces la 
cantidad de flota que sería suficiente 
para tomar Rodas en quince días, sirvió 
durante todo el otoño y el invierno 
(N.d.R. 1943/1944) para trasportar las 
bases de los bombarderos pesados anglo¬ 
americanos de Africa a Italia. Rodas 
síeuió siendo una espina en nuestro 
flanco”. 

OPERACIÓN “OVERLORD” 

Mientras que en Italia la ofensiva 
aliada, una vez desbaratado en mayo el 
frente en Gasino y Aozio, desembocaba 
el 4 de junio de 1944 en la ocupación de 
Roma, en Gran Bretaña se estaba por 
poner en marcha la más grande tentativa 
de operación anfibia a la que el mundo 
hubo asistido hasta la actualidad: la ope¬ 
ración “Overlord", el gran salto a las 
costas francesas cruzando la Mancha. 

Las fuerzas aéreas a disposición de 
Eisenhower, comandante en jefe de las 
fuerzas aliadas, eran imponentes. La 
cantidad total de aviones actualmente se 
estima en más de 13000 aparatos: 2467 
cuatrimotores de bombardeo, 1645 
bimotores de bombardeo mediano, 5409 
caza y cazabombarderos, 2355 aviones 
de trasporte, 867 planeadores. Además 
había 27000 paracaidistas y tropas 
adiestradas para desembarcos aéreos, 
con equipamiento completo de tanques 
livianos de cuatro toneladas, trasporta¬ 
dos con los planeadores más grandes. 

Desde mayo de 1943, la RAF había 
quitado de la jurisdicción del Bomber 
Gommand a los bombarderos medianos 
del 2“ Grupo y había creado la 2a. Tac- 
tical Air Forcé, que comprendía también 
muchos Squadron de caza y caza- 
bombarderos. La 2a. TAF sería uno de 
los instrumentos decisivos de victoria. 

Desde fines de 1943, la 9a. Air Forcé 
americana había sido trasladada del 
Mediterráneo a Gran Bretaña y tenía 
bajo su dependencia a muchas unidades 
tácticas medianas. Estaba previsto que 
tanto los bombarderos pesados de la 8a. 
como los de la 9a. Air Forcé partici¬ 


E1 ataque a las costas francesas 
comenzó el 5 de junio (el l 'D-Day' , en 
código) cuando 5000 toneladas de 
bombas llovieron sobre las defensas de la 
Valla Atlántica. Los aviones de la RAF 
tuvieron la tarea especifica de eliminar 683 





















Después del armisticio, las fuerzas armadas italianas colaboraran en el sur con los aliados en 
la lucha contra los alemanes. A partir de 1944, la aviación fue encuadrada en la Balkan Air 
Forcé, que actuaba en apoyo de los partisanos yugoslavos. En la fotografía de la izquierda, un 
Can i. Z. 1007 bis del 88 Grupo con las nuevas insignias recién pintadas en los círculos que, con 
anterioridad, inscribían las tres fases (Archivo Calalanotto). 

Abajo, izquierda: concentración de naves altadas delante de uno de los lugares de desembarco en 
las costas de Ñor man día. 

Abajo, derecha: un planeador británico Horsa destruido durante el aterrizaje en Normandía 
(Archivo Bignozzi) 


los 120 radares de diferente potencia de 
los alemanes, agrupados en 47 centros 
de observación; la operación se cumplió 
tan bien que más de un centenar de estos 
radares fueron destruidos dentro de las 
24 horas anteriores al desembarco y los 
alemanes quedaron prácticamente sin 
''ojos ’. Además, otros aviones ingleses 
tuvieron la tarea de lanzar sobre los ra- 
dares septentrionales y sobre los pocos 
que seguían siendo eficientes de las 
líneas alemanas, miríadas de las ya muy 
usadas hojitas de papel de estaño, para 
enceguecer los aparatos de radiolocaliza¬ 
ción. Privados de su posibilidad de 
controlar los movimientos del enemigo, 
perturbados en las comunicaciones, 
engañados por maniobras evasivas de 
aviones y naves inglesas, sometidos a un 
bombardeo masivo y, además, con condi¬ 
ciones de tiempo consideradas desfavora¬ 
bles para un desembarco, los alemanes 
fueron totalmente tomados por sorpresa. 


En oposición a la impresionante fuer¬ 
za aérea aliada se hallaba solamente la 
3a. Luftflotte que, si bien en los papeles 
agrupaba cuerpos orgánicos de una cier¬ 
ta consistencia, en realidad tenía en línea 
en total 815 aviones, incluidos aquéllos 
para tareas secundarias: una cantidad de 
aviones absolutamente insuficiente para 
obstaculizar los desembarcos aéreos alia¬ 
dos y para intentar neutralizar el ex¬ 
tremado poderío de la USAAF y la 
RAF. 

Para la invasión, el comando aliado 
decidió distinguir los propios aviones con 
franjas blancas y negras en las alas y el 
fuselaje, a fin de evitar el riesgo de que 
fueran alcanzados por la artillería anti¬ 
aérea amiga durante la confusión que se 
produciría seguramente en el cielo sobre 
las playas y los lugares del desembarco. 

En efecto, esta marca suplementaria 
de reconocimiento no sería necesaria. 
Sólo dos F.W.190 atacaron con las 


nes de la Valla Atlántica no lograron ver 
sobre las costas de Normandía a su 
aviación. 

En los días siguientes, aclarada la si¬ 
tuación, la L.uftwaffe trató tardíamente 
de recurrir a las unidades. Desde Alema¬ 
nia llegaron en vuelo a los aeropuertos 
franceses 200 caza, seguidos por otros 
100 en las 48 horas siguientes. Con toda 
urgencia, se recogieron del Báltico algu¬ 
nas decenas de aviones torpederos, mien¬ 
tras se trataba de concentrar, retirándo¬ 
los un poco de todas partes, un centenar 
de bombarderos. Una semana después 
del desembarco, la fuerza de la 3a. Luft- 
fiotte había aumentado a 1000 aviones. 


En orden descendente: el más grande de los planeadores aliados era el inglés Hamúcar, que 
podía trasportar un tanque Tetrarch (Archivo Apostolo). 

P-5 l del 371 Squadron, 361 Fighter Group en vuelo de escolta. El último avión de la formación 
pertenece a la versión “B ”, los demás son 11 D”. En primer plano, el Mustang del coronel 
Chrtstian, que algunos días después cayó durante un ataque en picada sobre la zona del 
desembarco (Archivo Apostolo). 

Algunos F. W. 190G-2, escondidos entre ¡os arboles, protegidos del reconocimiento aéreo 
enemigo (Bundesarchiv, Koblenz■) 



■ con los cuales, sin embargo, debía hacer 

■ frente a toda una serie de tareas dife- 

■ rentes: desde el ataque a las naves y a las 
II cabeceras de desembarco, hasta la de- 
II fensa de los campos y el apoyo a las uni¬ 
dades de tierra. 


£1 desembarco 
desde el aire 

' >eben mencionarse en forma parti¬ 
cular las operaciones de desembarco 
aéreo que habían sido planificadas a 
espaldas de la Valla Atlántica y en 
apoyo de! ataque anfibio. En estas ope¬ 
raciones participaban la 82a. y la 101 a. 
Divisiones de paracaidistas americanas 
que disponían, en total, más de 17200 
hombres, al mando de los generales 
Ridgway y Taylor. Las dos divisiones 
tenían la tarea de cubrir la derecha del 
VII Cuerpo de ejército americano; esta¬ 
ban equipadas con abundancia de me¬ 
dios y, además, habían hecho que el lan¬ 
zamiento de sus hombres estuviese 
precedido por el de muñecos de goma 


vestidos de paracaidistas y dotados de 
dispositivos pirotécnicos que comenza¬ 
ban a estallar apenas el muñeco tocaba 
tierra, dando la impresión de que el 
paracaidista estuviese disparando. 7’odo 
este simulacro era para confundir a los 
alemanes acerca de) verdadero alcance 
del desembarco aéreo. En efecto, no sólo 
los alemanes fueron confundidos, sino 
también los americanos, porque luego de 
una serie de errores las divisiones de 
paracaidistas fueron desparramadas 
sobre un territorio vastísimo y en zonas 
distintas de las establecidas, a veces 
directamente dentro de pantanos creados 
artificialmente por los alemanes. Más de 
2500 paracaidistas no volverían a res¬ 
ponder al pasar lista cuando se efectuó la 
cuenta final. 

También los ingleses habían progra¬ 
mado un desembarco aéreo con paracai¬ 
distas y planeadores de la 6a. división, 
con la misión de conquistar los puentes 
sobre el rio Orne y sobre uno de sus 
canales, de anular una batería costera 
alemana especialmente temible y de des¬ 
truir los puentes sobre los canales que 
flanqueaban el lado de la formación 
inglesa, para impedir contraataques por 
sorpresa por parte de los alemanes. 

El resultado del lanzamiento no fue 
más afortunado que el americano. Ade¬ 
más estaba previsto que, siguiendo el 
ejemplo de las tropas aerotrasportadas 
alemanas, cuando en 1940 éstas habían 
expugnado el fuerte de Eben Emael en 
Bélgica, planeadores cargados de explo¬ 
sivo y con ingenieros y zapadores se 
posaran en el interior de la base de resis¬ 
tencia constituida por la batería de Mer- 
vílle, mientras los paracaidistas atacaban 
desde el exterior. Los planeadores no 
pudieron aterrizar y los paracaidistas 
lograron tomar por asalto la batería sólo 
para descubrir que los temidos cañones 
de 150 mm jamás habían sido instalados 
allí. 

Los planeadores destinados a traspor¬ 
tar los hombres y el material para la 
ocupación de los puentes sobre el rio 
Orne, debieron liberarse, a su vez, de 
una situación no prevista. En efecto, a 
último momento los alemanes habían 
levantado en todos los terrenos poco 
ondulados grandes palos que funciona¬ 
ban como antiplaneadores, llamados 


familiarmente “espárragos de 
Rommel”, precisamente porque la idea 
había sido de él. Algunos pilotos deci¬ 
dieron aprovechar los "espárragos de 
Rommel para efectuar aterrizajes más 
cortos de lo previsto y, en efecto, logra¬ 
ron utilizar los palos como barreras de 
detención. Precisamente dejando las alas 
enganchadas en dos de estos obstáculos, 
un planeador logró detenerse a pocos 
metros del puente principal que debía 
guarnecerse. De ios restos del planeador 
salieron los paracaidistas disparando 
sobre los aterrorizados alemanes, quie¬ 
nes hasta algunos minutos antes ni 
siquiera suponían que un avión enemigo 
estuviese dando vueltas sobre sus 
cabezas. 

£1 avance de los aliados 

"¿Dónde está nuestro apoyo aéreo? 
Todas nuestras provisiones y nuestros 
movimientos son obstaculizados de día 
por la aviación enemigaEstas pala¬ 
bras, contenidas en un informe enviado 
por un Comando alemán ai VII Ejérci¬ 
to, explican con mucha claridad cuál era 
la situación después de las primeras 
horas del desembarco angloamericano. 
En realidad, los Aliados no se hallaban 
sin embargo en una situación totalmente 
halagüeña, a causa de las especiales 
características de la campaña normanda, 
donde el llamado "bocage" es espeso, es 
decir, una serie de setos pequeños y 
gruesos dispuestos densamente como 
para obstaculizar el movimiento de los 
vehículos y los tanques. Entre estos 
setos, los cañones antitanque alemanes v 
los tanques Tigre estaban en condiciones 
favorables: los tanques y los vehículos 
americanos eran sorprendidos al paso 
por los alemanes y dejados fácilmente 
fuera de combate. Además, los ameri¬ 
canos pudieron tener, en su perjuicio, 
una idea bien precisa de la inferioridad 
del Sherman con respecto a los Panther 
y ios más poderosos Tigre. Los tanques 
alemanes no sólo disponían de un blin¬ 
daje macizo que neutralizaba los efectos 
de los cañones americanos de 75 y 76 
mm de los Sherman, sino que sus bocas 
de fuego tenían también un superior y 
terrorífico poder destructivo. 
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Los americanos solucionaron esta si¬ 
tuación recurriendo precisamente a los 
aviones y, en particular, a dos aparatos 
que se revelaron especialmente idóneos 
para atacar los objetivos terrestres: los 
caza bombarderos Hawker “ Typhoon" 
y Republic “Thunderbolt’’. Para el ata¬ 
que a los vehículos acorazados alemanes 
estos dos temibles aviones disponían de 
cohetes pesados provistos de una cabeza 
de combate, perforante, de carga hueca. 
La notable precisión alcanzada en el tiro 
sobre vehículos y puestos enemigos lo 
testimonia el hecho de que las tropas 
aliadas avanzaban bajo la escolta, prác¬ 
ticamente constante, de tales aviones. 
Comunicados mediante radio con los pi¬ 
lotos, los hombres de las vanguardias 
aliadas solicitaban intervenciones de pre¬ 
cisión inclusive sobre objetivos situados a 
pocas decenas de metros de sus 
formaciones. 

El empleo masivo de cazabombarde- 
ros por parte de los aliados se trasformó 
muy pronto en una pesadilla para las 
unidades alemanas, especialmente para 
aquéllas enviadas apresuradamente 
como refuerzo en primera línea, obstacu¬ 
lizadas en su marcha en forma continua 
por estos insidiosos ataques aéreos. Ade¬ 
más, la Luftwaffe se hallaba en la nece¬ 
sidad de tener que racionar e! empleo de 
sus propios aviones de caza, dada la es¬ 
casez de combustible. 

El flujo de provisiones a las tropas 
alemanas y de nuevas unidades acoraza¬ 
das, inmediatamente predispuesto, tam¬ 
bién fue obstaculizado por la destrucción 
de todos los puentes sobre el Sena a la 
686 izquierda de París, y de los puentes 





P-47D (izquierda) del 365 Fighter Group de la 9a. Air Forcé , derribado por la artillería 
alemana (Archivo Bignozzi). 

Abajo, izquierda: el Tempest V JP 90í (letras de código SA N) perteneciente al ¡86 Squadron, 
una de las dos unidades —la otra era la 3a. que participaron con estos aviones en las 
operaciones en Norman día (Archivo Bignozzi 

Más abajo: una formación de P-38 en vuelo hacia las posiciones alemanas en Francia para una 
misión de bombardeo de altura (Archivo Apostolo) 


sobre el Loira. En un caso límite, una 
división acorazada germana, para poder 
efectuar un trayecto de 650 km, empleó 
nada menos que 22 días, un tiempo que 
parecería increíble en 1940 cuando las 
tropas alemanas devoraban centenares 
de kilómetros prácticamente sin encon¬ 
trar obstáculos. Estos eran los efectos de 
la superioridad aérea angloamericana. 

Pocos días después del desembarco, 
una vez ampliadas las cabeceras de 
puente, las unidades logísticas de la 
RAF y de la USAAF preparadas desde 
hacía tiempo en Inglaterra y con todos 
los medios embarcados en embarcaciones 
especiales, tomaron tierra en Francia y, 
con rapidez, prepararon franjas de ate¬ 
rrizaje en las cuales comenzaron a ope¬ 
rar Spitfire, Hurricane, Typhoon, Mus¬ 
tang y Thunderbolt. Para estas pistas se 
empleaban intensamente elementos 
metálicos prefabricados que eran exten¬ 
didos y unidos en las explanadas prepa¬ 
radas por los bulldozer. 


Cinco mil toneladas 

de bombas sobre Caen 

#■ 

Sin embargo, en ese ínterin la resis¬ 
tencia alemana había ido aumentando y 
en la pequeña ciudad francesa de Caen 
no daba señales de aflojamiento. El 
comando aliado planificó entonces una 
pesada incursión de bombarderos ingle¬ 
ses, que tuvo lugar el 24 de julio. “Los 
Spitfire habían sido los encargados de 
escoltar y proteger sobre el objetivo a los 
centenares de Lancaster y Halifax, pero 
nuestra presencia no fue necesaria 
porque la Luftwaffe no se hizo ver. 
Nuestras tropas habían sido retiradas al 
otro lado de una línea de seguridad para 
evitarles el peligro de tiros cortos. La 
zona que se debía atacar tenía una 
dimensión de aproximadamente tres ki¬ 
lómetros de ancho por dos de profundi¬ 
dad.’' Así escribió el aviador “Johnnie" 
Johnson, as de la caza británica, a pro¬ 
pósito de ia incursión sobre Caen. ' ’ero 
ya mucho tiempo antes de que el humo y 
el polvo de las primeras bombas —conti¬ 
núa Johnson— no nos permitiesen ver 
esa zona, habíamos advertido que 
muchos tiros no habían dado en el blan¬ 
co. No podía dejar de pensar en que 


estábamos utilizando un enorme marti¬ 
llo para cascar una nuez; todos éramos 
conscientes de la necesidad de echar al 
enemigo de Caen para que nuestras 
tropas pudiesen pasar, pero no estába¬ 
mos seguros en absoluto de que fuese po¬ 
sible lograr este propósito mediante la 
destrucción de toda la ciudad v la muerte 
de una gran cantidad de sus habitantes. 

“Volando en las cercanías de la zona 
atacada veia claramente a los tanques 
alemanes volar por el aire como juguetes 
de niños y hacer piruetas sobre si 
mismos antes de volver a caer a tierra. 
Uno de los Lancaster, en lugar de virar 
para regresar a Inglaterra, se arrojó en 
picada hacia las fortísimas defensas al 
sur de la ciudad. Pensaba que había sido 
dañado. En cambio, al llegar a pocos 
metros del suelo se colocó nuevamente en 
vuelo horizontal manteniéndose sobre la 
gran calle Caén-Falaise. Inmediata¬ 
mente, ambas torretas del bombardero 
entraron en acción y los artilleros 
comenzaron a regar en forma abundante 
los medios que circulaban por el camino. 
Pero he aquí otro Lancaster siguiendo el 
ejemplo de) primero. Sin palabras, me 
puse a contemplar el trabajo de caza- 
bombarderos que realizaban los dos 
cuatrimotores. “ 







Sena tomando por la espalda al ejército 
de Von Kluge. Alrededor de Falaise, 
conquistada por los ingleses, quedó atra¬ 
pada gran parte de las tropas, que 
tenían sólo un pequeño pasadizo por el 
cual salir. En la segunda mitad de agos¬ 
to, los aviones de la 2a. TAF intervi¬ 
nieron sobre este entrante con impor¬ 
tantes fuerzas. “Cuando los Spitfire lle¬ 
garon a este pequeño triángulo de tierra 
comprendido entre Falaise, Trun y 
Chambois, ios Typhoon ya estaban ope¬ 
rando. Uno de sus métodos preferidos de 
ataque contra las largas filas de vehícu¬ 
los, consistía en atacar tanto la cabeza 
como la cola de la columna con pocos 
golpes bien centrados. De este modo, el 
enemigo quedaba bloqueado y, contra 
los blancos fijos, los tiros con cohetes se 
volvían muy fáciles” —recuerda una vez 
más “Johnnie" Johnson, y prosigue: “el 
episodio de Falaise representó una de las 
mayores acciones destructivas de toda la 
guerra y se convirtió en el clásico ejem¬ 
plo de los efectos devastadores del poder 
aéreo táctico, cuando es utilizado de ma¬ 
nera que puede ser concentrado contra 
objetivos de ese tipo. En pocos días, los 
pilotos de la 2a. TAF habían efectuado 
más de 12000 vuelos y habían dejado 
fuera de combate a no menos de ocho di¬ 


A pesar de que este empleo de los 
Lancaster —bombarderos estratégicos— 
no era en absoluto ortodoxo, el golpe in¬ 
ferido a la zona de resistencia alemana 
fue muy grave. Caen fue pulverizada por 
5000 toneladas de bombas. Dos días des¬ 
pués, la ciudad era ocupada por las 
tropas del 21 Grupo de ejército. 

£1 entrante de Falaise 

Los bombarderos siguieron intervi¬ 
niendo muchas veces en campo táctico. 
Después de un violento ataque de los 
bombarderos pesados americanos sobre 
St. Lúe Coutances, las tropas estadouni¬ 
denses, una vez quebrada la resistencia 
alemana, avanzaron hacia el Loira y el 


visiones de infantería y dos divisiones 
acorazadas”. 

Es notable, siempre en la versión de 
Johnson, el breve coloquio entre el vicc- 
mariscal del aire Harry Broadhurst, 
comandante del 83 Grupo de la RAF, y 
el coronel Charles Green, que con su 
Typhoon había efectuado un reconoci¬ 
miento sobre el frente, avistando a las 
fuerzas alemanas en retirada: “¿Qué 
son, Charles?”, preguntó Broadhurst. 
“Alemanes, señor", respondió el piloto. 
“¿Pero qué bajo estabas?”, preguntó 
una vez más Broadhurst. “Quince 
metros, señor" fue la respuesta de 
Green. “¿Pero estás absolutamente se¬ 
guro de que son alemanes?", insistió el 
alto oficial. “Seguro: he visto las cruces 
negras y la cabeza cuadrada de los 
conductores" fue la firme respuesta. 


Spitfire LFIX (izquierda) del 443 Squadron 
canadiense, en la pista de S. C’roix sur Mer , 
el 15 de jumo de 1944. La Wing canadiense, 
comandada por el as inglés ''Johnnie 
Johnson, fue uno de los primeros que 
aterrizaron en Francia . Izquierda, centro: un 
P-47D de la 9a. Air Forcé con capota de 
viejo modelo , que aterrizó en Norman (Ha en 
una huella donde aún están trabajando los 
medios del cuerpo de ingen teros 
(Archivo Apostelo). Abajo, izquierda: el 
comandante supremo de las fuerzas aliadas 
después de una inspección en el frente. 
Eisenhower utilizaba para estas misiones un 
biplaza Curtiss TP-40N (Archivo Bignozzi). 
Derecha: aviadores alemanes cargan bombas 
en un bimotor Junkers 88, empleado contra 
los aliados en Francia. La fotografía es de 
agosto de 1944 (Archivo Pafi) 



De este modo, con las tropas alemanas 
en retirada, el camino hacia París y Bél¬ 
gica quedaba abierto. 


Operación “Anvil” 

Desde la conferencia de Teherán en 
noviembre de 1943, los aliados hablan 
esbozado el plan de un desembarco en 
Francia meridional, desembarco que de¬ 
bería servir para alejar a las fuerzas ale¬ 
manas de Normandía; por lo tanto, 
tenía una precisa razón de ser, con la 
condición de que fuera efectuado en los 
días anteriores al D-Day. A la operación 

se le dio el nombre convencional de 

* 

“Anvil” (yunque) y se decidió que se lle¬ 
varía a cabo sólo si se lograba llegar a 
Roma a comienzos de la primavera (en 
realidad, la ciudad cayó casi a principios 
del verano). 

No obstante la oposición inglesa, los 
americanos insistieron en un desembarco 
en Francia meridional, apoyados en esto 







La granada de un cañón alemán de 88 mm, 
alcanzó en pleno, separándolo, el motor 
derecho de un B-26 (izquierda) que precipita 
en llamas durante un ataque al puerto de 
Tolón, en el verano de 1944 (Archivo Pafi). 
Derecha: lanzamiento de paracaidistas 
americanos desde C-47 sobre la región de 
Des Maures, en Provenza. Abajo, en orden 
descendente: B-26 “Marauder " franceses, 
en vuelo sobre los Alpes occidentales, en julio 
de 1944 (Archivo Bignozzt). Las operaciones 
de desembarco en Francia meridional 
estuvieron apoyadas por portaaviones 
ingleses y americanos. En la fotografía, un 
portaaviones inglés cargado de Seafiré III, 
en el puerto de Malta, durante la 
preparación del desembarco. Decolaje de 
aviones livianos L-4 desde un LST 
' 1 A ircraft camers Eran medios de 

desembarco utilizados para lanzar hasta ocho 
monoplanos de este tipo. Fueron empleados 
en las operaciones de desembarco en Italia 
V en Francia meridional (U.S. Navy) 
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por la opinión de Stalin. Las tropas ne¬ 
cesarias fueron halladas en Italia, mien¬ 
tras que, en lo que concernía a los me¬ 
dios de desembarco, se empleó parte de 
aquellos que habían participado en el 
desembarco en Normandía. 

El comienzo de la operación se 
programó para el 14 de agosto; el con¬ 
tingente aliado estaba compuesto por 
siete divisiones francesas, tres america¬ 
nas y una mixta de paracaidistas ingleses 
y americanos. Las defensas a lo largo de 
las costas de Francia meridional eran 
poderosas (pero insuficientemente guar¬ 
necidas), dado que los alemanes espera¬ 
ban desde hacía tiempo un desembarco 
en aquella localidad. Para neutrali¬ 
zarlas, los aliados disponían de todos 
modos de una ingente fuerza aérea. En 
efecto, en todo el tablero de operaciones 
del Mediterráneo había en ese momento 
nada menos que 5000 aviones: 2000 
fueron concentrados en Córcega para 
participar en el desembarco en Francia. 
Contra esta imponente fuerza aérea, los 
alemanes podían oponer un máximo de 
200 aviones. Esta cantidad se redujo 
posteriormente en los quince días ante¬ 
riores al desembarco, que vieron los ae¬ 
ropuertos de la costa y del interior y las 
diversas defensas sometidos a intensos y 
continuos bombardeos aéreos. 

En la noche entre el 14 y el 15 de 
agosto, una primera oleada de paracai¬ 
distas angloamericanos fue lanzada en el 
interior de Cannes y, en esta oportu¬ 
nidad, la operación se desarrolló prácti¬ 
camente sin inconvenientes, de modo que 
se aseguró la cobertura de las tropas que 
el 15 de agosto desembarcaron con los 



medios anfibios alrededor de (lannes. En 
Francia meridional se repitió lo que ha¬ 
bía sucedido un mes y medio antes en 
Normandía: los alemanes intentaron de¬ 
sesperadamente reaccionar a! avance de 
las tropas desembarcadas, que se diri¬ 
gían a Tolón, Marsella y Grenoble. Pe¬ 
ro el extremado poderío de la aviación 
aliada desbarató casi de inmediato estas 
tentativas de resistencia y, en la práctica, 
todos los objetivos programados fueron 
alcanzados con bastante rapidez por los 
anglo-franco-amer ¡canos. 

Contrariamente a lo que sucedió en 
Normandía, donde la proximidad de 
Inglaterra no requería el empleo de por¬ 
taaviones, varios de escolta fueron utili¬ 
zados para apoyar el desembarco en 
Francia meridional. Desde el Pacífico y 
Gran Bretaña también fueron enviados, 
junto con unidades pesadas inglesas y 
francesas, algunos acorazados ameri¬ 
canos de viejo modelo para las acciones 
de cañoneo costero. Se constituyeron dos 
Task Group de portaaviones de escolta. 
Uno, a las órdenes de un almirante 
británico, tenía en línea: Attacker, Em- 
peror, Khedive, Pursuer y Searcher, 
todos ingleses, escoltados por dos cruce¬ 
ros antiaéreos y siete cazatorpederos. El 
otro, a las órdenes de un almirante ame¬ 
ricano, comprendía a los dos ingleses 
Hunter y Stalker y a los dos americanos 
Tulagi y Kasaan Bay, escoltados por dos 
cruceros antiaéreos y por seis cazatorpe¬ 
deros. A bordo había Wildcat, Seafire, 
Avenger y Hellcat. Un destacamento de 
Hellcat tenía base en tierra, en Córcega, 
para asegurar la cobertura aun en las 
horas nocturnas. 



El famoso emblema de la boca de tiburón 
en estos P-40K (derecha) en China. Entre los 
dientes, el legendario distintivo del “ Tigre 
volador M adoptado por las unidades 
comandadas por Chennault, 

Abajo: listó para la occión $ una unidad de 
caza ASM de la aviación de marina japonesa 
(Archivo Catalana tio) 

LOS “TIGRES VOLADORES” 

Pearl Harbor, el Mar de Coral, Mid- 
way y las Islas Salomón, representan los 
momentos cruciales de una guerra cuyo 
escenario de combate y de decisión fue el 
Océano Pacífico; pero seria injusto pen¬ 
sar que la intervención de la aviación se 
limitaba a ese frente. En China y Birma¬ 
nia los japoneses y los americanos (estos 
últimos al lado de sus aliados ingleses y 
chinos), dieron vida a centenares de en¬ 
cuentros aéreos. 

En China, desde comienzos de 1941, 
la situación había cambiado. Los japo¬ 
neses habían penetrado profundamente 
en el territorio del inmenso país y el go¬ 
bierno americano, principalmente el 
presidente Roosevelt, había decidido 
apoyar de manera más contundente el 
esfuerzo chino. En ese año, el legendario 
Chennault había sido retirado a ios Es¬ 
tados Unidos, ascendido a general de la 
aviación china y encargado de reorgani¬ 
zarla, buscando con amplia libertad 
entre los voluntarios americanos que 
tuviesen experiencias con aviones de 
caza. De este modo se originó una pinto¬ 
resca unidad en la cual, honestamente, 
no se puede afirmar que prevaleciese el 
espíritu de aventura sobre el interés 
financiero. Los pagos que Chennault 
ofrecía a los voluntarios americanos por 
cuenta del gobierno chino eran, sin 
duda, los más altos que un piloto pudie¬ 
se cobrar en esa época en cualquier país 
del mundo: oscilaban entre un mínimo 
de 600 dólares mensuales hasta un máxi¬ 
mo de 750 dólares para los jefes de es¬ 
cuadrilla, agregando además un premio 
especial de 500 dólares por cada avión 
japonés del que se hubiese confirmado su 
derribamiento. Los chinos aclararon 
inmediatamente lo que querían decir con 
“confirmado ': comprobar la efectiva 
presencia de los restos del avión. Gracias 
a esta suspicacia de neto corte comercial, 
los voluntarios americanos de Chennault 
fueron también los únicos pilotos de caza 
que vieron exactamente identificados sus 
propios éxitos; es más, en algunos casos, 
cuando los aviones derribados termina¬ 
ban en las aguas de algún río o en zonas 
inaccesibles, los chinos se alegraban al 
no tener que atribuir la victoria. 


El núcleo de voluntarios, denominado 
apresuradamente AVG (iniciales de las 
palabras Grupo Voluntarios Ameri¬ 
canos) recibió en donación un centenar 
de caza Curtiss P-40 “Tomahawk”, El 
P-4Ü era un avión sólido, pero por cierto 
no estaba en condiciones de competir con 
los Zero que los japoneses ya empleaban 
desde hacía tiempo en ese sector de su 
frente. Afortunadamente, en algunos 
casos la marina y el ejército nipones 
enviaban como escolta de sus bombarde¬ 
ros viejos caza con tren de aterrizaje fijo, 
con lo cual los pilotos americanos se 
reponían de la sensación de frustración 
que experimentaban enfrentándose al 
Zero. No obstante esto, obtuvieron 
resultados bastante positivos, dado que 
aprovechaban la superior velocidad de 
picada de sus P-40 para escapar de los 
caza japoneses arrojándose hacia el suelo 


hasta rozar la punta de los árboles. Una 
unidad del grupo de voluntarios fue en¬ 
viada a una base de Birmania para ayu¬ 
dar a los aviadores ingleses y chinos, que 
tenían aviones aun menos adecuados 
para el combate contra los japoneses. 
Los pilotos americanos, para distin¬ 
guirse de sus aliados, idearon pintar en 
la trompa del P-40 la boca de un escualo 
llena de dientes y dos grandes ojos. Un 
periodista de pocas palabras, inspirán¬ 
dose en el dibujo de una pequeña tigresa 
aiada que había visto en los caza, en una 
correspondencia creó el nombre de 
Tigres voladores”: el nombre tuvo éxi¬ 
to, y los “ Tigres voladores" americanos 
entraron en el mito. Tuvieron su bau¬ 
tismo de fuego el 20 de diciembre de 
1941, cuando interceptaron unos 
bombarderos japoneses provenientes de 
Indochina que se dirigían a Kumming. 


fe 



Las claras ideas 
de Chennault 

El comandante de los “Tigres volado¬ 
res’ era, sin duda, un hombre de excep¬ 
cionales cualidades: lo había demostrado 
reorganizando la aviación china de caza 
y continuó demostrándolo durante todo 
el trascurso de la guerra, aun cuando se 
disolvió la unidad de los “Tigres volado¬ 
res" y ésta fue reemplazada con unida¬ 
des regulares de la aviación del ejército 
americano. Una de sus ideas más bri¬ 
llantes fue la de utilizar a los campesinos 
chinos para poner a punto un sistema 
—tan rústico como eficaz— de avista- 
miento de los aviones japoneses. Se 
encargó de la distribución, entre e! cam¬ 
pesinado chino, de miles de radios tras- 
misores del tipo más resistente y simple 
para usar, con la única disposición de 
señalar cualquier pasaje de aviones ene¬ 
migos. De este modo, aun sin disponer 
de una regular red de escucha, de pues¬ 
tos de interceptación y de radar, Chen¬ 
nault logró estar preavisado inclusive 
con treinta minutos de anticipación acer¬ 
ca de la llegada de incursores nipones. 
Por lo tanto, tenía todo el tiempo sufi¬ 
ciente para hacer que sus pilotos levan¬ 
taran vuelo y llegaran a una altura supe¬ 
rior a la habitual de los japoneses. Así, 
los caza americanos podían descender en 
picada a gran velocidad sobre las forma¬ 
ciones de bombarderos enemigas y, des¬ 
pués de haberlas descompaginado, siem¬ 
pre aprovechando de la velocidad de pi¬ 
cada, tenían muchas posibilidades de es¬ 
capar a la interceptación de los Zero. 

Uno de los argumentos preferidos de 
Chennault era que sus hombres debían 
imponer a los japoneses su propio modo 
de combatir, determinado por el tipo de 
aviones disponibles, y no someterse a la 
evidente superioridad enemiga trabando 
duelos aéreos en altura. Este justo modo 
de ver la situación y el resistente blindaje 
de los respaldos de ios asientes de los ca¬ 
za americanos, fueron la verdadera 
causa de la cantidad de éxitos obtenidos 
por los “Tigres voladores”. 

En julio de 1942, la formación de 
voluntarios americanos se disolvió y uni¬ 
dades regulares de la aviación americana 
fueron enviadas apresuradamente a 


Junto con los C-47 de trasporte operaron los bimotores Curtiss C-46 “ Commando ”, He 
aquí un C-46 (abajo) aterrizando en un campo chino de la 14a. Air Forcé. En primer plano, 
un P-40K de los "Flytng Tigers" (U.S. Air Forcé). 

Más abajo: un C-87, versión de trasporte del B-24, descargando en el aeropuerto indio de 
Karachi 




China y Birmania. Se creó una fuerza 
táctica aérea que, bajo el mando de 
Chennault, muy pronto logró hacer fren¬ 
te a los japoneses con idéntica habilidad 
y éxito que los “Tigres voladores”. 
Entre tanto, otro brillante oficial ameri¬ 
cano, el teniente general Stilwell, estaba 
encargado de organizar las fuerzas 
chinas de tierra. Después de un período 
inicial de amplia colaboración, comenza¬ 
ron a surgir diferencias entre Chennault 
y Stilwell dado que cada uno de ellos 


consideraba que la mayor parte de las 
provisiones trasportadas dificultosa¬ 
mente a China por vía aérea debía ser 
asignada a las propias fuerzas. La con¬ 
troversia debió llegar hasta Roosevelt 
para poder ser resuelta pero finalmente 
el ex jefe de los “Tigres voladores” ven¬ 
ció; la fuerza táctica americana fue susti¬ 
tuida con la 14a. Air Forcé y Chennault 
fue ascendido a Mayor General. La nue¬ 
va gran unidad entró en servicio el 10 de 
marzo de 1943. 



La “joroba 11 

Para hablar de la intervención de la 
aviación aliada en China es preciso citar 
necesariamente el esfuerzo logístico 
afrontado por los americanos para 
reabastecer desde la India a las bases 
chinas. Originariamente, los americanos 
y sus aliados habían tratado de valerse 
de un camino que serpenteaba a través 
de Birmania, pero desde Sos primeros 
meses de 1942, los japoneses habían 
logrado penetrar en esa región e inte¬ 
rrumpir ese mismo camino. En conse¬ 
cuencia, no quedó otra alternativa que el 
abastecimiento aéreo: un largo trayecto 
de 800 km, que partía del noreste de la 
India, desde la región montañosa de 
Assam, y costeaba las cimas del Tibet 
para evitar los caza japoneses con asien¬ 
to en las bases de Birmania septentrio¬ 
nal. Al volar a pocos centenares de 
metros, y a veces también menos, al lado 
de la cadena de montañas (con picos que 
superaban los 6000 m), los pilotos ame¬ 
ricanos adquirieron la costumbre de 
llamar familiarmente al macizo monta¬ 
ñoso “la joroba”. De aquí el apodo que 
poco después pasó de la montaña a la 
misma ruta aérea y que, por cierto, 
quedó grabado durante mucho tiempo 
en el ánimo de aquellos pilotos que la 
recorrían continuamente. 

La misión de los trasportes había sido 
confiada a un comando especial que 
tenía el nombre de Assam-Birmania- 
China y que, en consecuencia, todos lla¬ 
maban ABC. Las tareas que debían 
afrontar eran obviamente espantosas, 
tanto por la distancia que debían reco¬ 
rrer, como por las condiciones operativas 
de los aeropuertos (todos absolutamente 
indignos de este nombre) y por los avio¬ 
nes de los cuales se disponía en esa 
época. En efecto, el servicio comenzó con 
los desgastados DC-3 de las lineas 
comerciales chinas y de algún otro ope¬ 
rador económico; luego llegaron algunos 
C-47 americanos, versión militar del 
DC-3. Durante un cierto período, los 
traspones de provisiones y la evacuación 
de civiles y heridos fueron efectuados 
inclusive con algunos bombarderos pesa¬ 
dos de la primera unidad americana 
enviada a la India: siete cuatrimotores 


Forrnac ion fizquierda) de P-40N del 80 Ftghter Croup de la 10a. Air forcé en fsagahuh, indio, 
en 1944 (Archivo Apostólo). 

Abajo: una espectacular fotografía realizada por un bombardero americano de la 14 a. Air forcé 
el 16 de octubre de 1944. Mientras embarcaciones y docks en Kowlon arden en llamas en las 
costas de China ocupadas por los japoneses, un caza nipón vira para atacar a los mear sor es 
(Archivo Apastólo) 


B-17 y un LB-30, variante de exporta¬ 
ción del Liberator. 

Este período es rico en anécdotas que 
parecerían inventadas si no existiese una 
indiscutible documentación. Por ejem¬ 
plo, la misión de vuelo efectuada por un 
cierto teniente piloto de nombre Sartz, 
que debió decolar con un C-47 desde un 
campo de Birmania bajo el fuego de los 
japoneses que estaban invadiendo ese 
mismo campo. Pues bien, el teniente 
Sartz logró decolar indemne bajo el fue¬ 
go y llevando a bordo nada menos que 
73 civiles estibados en los 24 puestos que 
disponía el avión, y no sólo esto, sino 
que mejoró el record durante el vuelo, 
dado que llegó a destino con un pasajero 
más: había nacido uno a bordo durante 
el trayecto. 


A veces, algún C-47 que volaba a lo 
largo de las fronteras birmanas, era 
enfrentado por los caza japoneses: 
entonces, no era difícil ver a la tripula¬ 
ción y los pasajeros correr a las venta¬ 
nillas y abrir fuego contra el enemigo 
utilizando fusiles ametralladoras 
Thompson, del tipo que se hallaba en 
servicio en la infantería. 

Llegan los bombarderos 

A medida que la 14a. Air Forte se 
organizaba bajo el correcto mando de 
Chennault, desde América llegaban 
bombarderos cada vez más eficientes (3- 
17, B-25 y B-24), con los cuales, después 
de haber conquistado el absoluto domi- 


















B-29 del 468 Group (izquierda) de la 20a. Air Forcé atacan 
instalaciones del aeropuerto de Mmgaladon, en las cercanías 
de Rangún, en Birmania. Abajo: en un aeropuerto chino, etapa 
intermedia para aumentar el radio de acción en los ataques 
contra las ciudades japonesas, soldados chinos asisten a los 
americanos en el reabastecimiento de las "Superfortalezas . 

Más abajo: decolaje de un Boeing B-29 de la 20a. Air Forcé de: 
una base en China para bombardear el centro de Yawata 
en la isla japonesa de Kyushu (Archivo Paft) 



nio del cielo, los americanos comenzaron 
a batir a los japoneses aun a larga dis¬ 
tancia, llegando a atacar hasta buques 
en navegación en el Mar de la China. 
Naturalmente, para la conquista de la 
supremacía aérea había sido funda¬ 
mental la gran cantidad de caza de la 
cual Chennault ahora podía disponer, 
pero también había favorecido de mane¬ 
ra determinante la organización de avis- 
tamiento formada por los campesinos 
chinos. 

En Sos primeros meses de 1944, los 
americanos comenzaron a examinar la 
posibilidad de emplear en el frente chino 
algunos de sus bombarderos pesados más 
modernos: los B-29, denominados 

“Superfortalezas volantes”, capaces de 
volar a 9000 m de altura trasportando 
casi cinco toneladas de bombas a una 
velocidad de más de 550 km/h. El envío 
de los B-29 a Extremo Oriente represen¬ 
taba la fase ejecutiva del concepto madu¬ 
rado en la conferencia de El Cairo de 
1943, cuando se había decidido comen¬ 
zar el bombardeo a ciudades e instala¬ 
ciones del territorio metropolitano japo¬ 


nés partiendo desde aeropuertos situados 
en China. En mayo de 1944, los B-29 
comenzaron a llegar a la India y, en un 
principio, establecieron su base en 
Calcuta. 

Naturalmente, el trayecto aéreo hasta 
las islas japonesas era demasiado largo, 
inclusive para aviones con un radio de 
acción tan elevado y, en consecuencia, se 
hacía necesaria una base intermedia en 
China, donde las “Superfortalezas 
volantes” se reabastecerían de bombas y 
combustible. La localidad escogida fue 
Cheng-tu: miles de “coolies” chinos 
fueron alistados por los americanos para 
crear, con los rudimentarios medios 
disponibles, una pista suficientemente 
larga y sólida. El 15 de junio de 1944, 
por primera vez después de la incursión 
de Doolittle en Tokio, 68 B-29 atacaron 
el territorio metropolitano japonés: 
quince de estos cuatrimotores lograron 
alcanzar las acerías Yawata en la isla de 
Kyushu. Para la crónica, el primer B-29 
que desenganchó las bombas sobre el 
blanco fue el “King Size” del piloto 
Wilbur Morrison. Para la acción, las 



tripulaciones americanas habían recu¬ 
rrido intensamente al empleo de los ra¬ 
dares instalados a bordo. 

Prosiguiendo con sus incursiones, en 
los meses siguientes los B-29 que partían 
desde las bases indias y chinas atacaron 
objetivos situados no sólo en Japón sino 
en Tailandia, Birmania, Corea, llegando 
hasta la Manchuria, las islas de For- 
mosa y Sumatra y, por lo menos en un 
caso, inclusive hasta Singapur, reco¬ 
rriendo en esta sola misión más de 6000 
km en vuelo. 

La logística de estas operaciones 
requería un esfuerzo muy costoso para 
los americanos; en efecto, se necesitaban 
nada menos que doce vuelos de aviones a 
lo largo de la “joroba” para poder tras¬ 
portar la carga de bombas y combustible 
necesaria para un solo B-29 para efec¬ 
tuar una incursión. En consecuencia, se 
decidió que las bases de B-29 serían tras¬ 
ladadas a los territorios más avanzados 
disponibles, a medida que se continuase 
el “salto de rana” en el Pacífico. Entre 
tanto, los japoneses empezaron a 
preocuparse mucho con el comienzo de 
estos bombardeos y programaron una 
serie de incursiones sobre Cheng-tu. 
Estas incursiones no consiguieron la 
finalidad de perturbar la capacidad ope¬ 
rativa de los bombarderos americanos, 
que se detenían en la pista sólo el tiempo 
necesario para reabastecerse y tampoco 
existían allí costosas o complicadas ins¬ 
talaciones para destruir. Además, la su¬ 
perioridad aérea conquistada por los ca¬ 
za de Chennault disuadió rápidamente a 








Caza americanos P-5 IB “ Mustang ’’ (izquierda) pertenecientes al 35 / Fighter Squadron, 
fotografiados en el verano de 1944 en una base china. Aviones de este tipo efectuaban La escolta 
de los B-29 en las misiones diurnas (Archivo Apostolo). Abajo: un ataque de bombarderos 
medianos americanos B-25 sobre objetivos de una ciudad ocupada por los japoneses. Mas abajo 
para reahastecer a las unidades del general Wingate que operaban al otro lado de las lineas 
enemigas en Birmania , tos ingleses utilizaron también aviones de trasporte que y ^ donde fuera 
posible * aterrizaban en el territorio enemigo controlado por los comandos. Aquí un C-47 ha 
traído provisiones a una unidad del Long Range Penetration Group 


los aviones de la marina y el ejército ja¬ 
poneses de repetir los ataques. Los japo¬ 
neses intentaron entonces obtener los 
mismos resultados con ataques efectua¬ 
dos de noche, pero en octubre de 1944 
Chennault puso en servicio algunos avio¬ 
nes de interceptación nocturna dotados 
de radar y, muy pronto, las dos aviacio¬ 
nes niponas se vieron obligadas a sus¬ 
pender toda tentativa de ataque. 


Bombas incendiarias 


Mientras tanto, en agosto de 1944, 
habia sido puesto al frente dei 20 Bom- 
ber Command, del cual dependían todos 
los B-29 trasladados a la India, el gene¬ 
ral Curtís LeMay, quien muy pronto 
demostraría ser un hombre de indiscuti¬ 
ble energía y capaz de tomar decisiones 
que en lo sucesivo tendrían repercu¬ 
siones de notable importancia en la téc¬ 
nica del bombardeo estratégico. 

En ese mismo tiempo, en los Estados 
Unidos se habían puesto a punto nuevas 
bombas incendiarias, previendo precisa¬ 
mente la extensión de los ataques aéreos 
al territorio metropolitano japonés. Bajo 
la conducción de un científico que había, 
vivido 18 años en Japón, se reconstruyó 
en el estado americano de lUah una 
aldea totalmente japonesa. La reproduc¬ 
ción fue perfecta, empleando auténticos 
materiales traídos con naves de trasporte 
desde las islas Hawaii. Además, ¡unco a 
la aldea se constituyó una sección de 
bomberos provista con los mismos me¬ 
dios antiincendio de los que disponían 
los bomberos japoneses, de modo que se 
pudiera verificar en reales condiciones 
operativas las posibilidades del enemigo 
de neutralizar los efectos de las bombas 
incendiarias. Estas nuevas bombas 
habían sido realizadas con el aporte tun- 
damental de los oficiales técnicos de al¬ 
gunas sociedades petrolíferas, entre ellas 
la Standard Gil; de la colaboración con 
las fuerzas armadas nació el L ‘napalm’’, 
una mezcla gelatinosa de nafteno, grasa 
de coco y otros compuestos inflamables 
que producía un calor elevadísímo y que 
por sus características de viscosidad se 



pegaba en todas partes, revelándose 
extremadamente mortífera. 

En diciembre de 1944, Chennault 
convenció a LeMay para que efectuara 
un ataque utilizando solamente bombas 
incendiarias y haciendo volar a los B-29 
a baja altura. Hasta ese momento, las 
“Superfortalezas volantes" habían ope¬ 
rado sobre los objetivos enemigos lan¬ 
zando bombas de demolición de alto 
explosivo, desde alturas superiores a los 
8000 metros. Chennault demostró que a 
baja altura, los B-29 podían trasportar 
un tonelaje de bombas incendiarias de 
casi el doble. A Curtís LeMay le corres¬ 
pondió el mérito de haber acogido la su¬ 
gerencia de Chennault: la primera 
incursión de este tipo fue llevada a cabo 
sobre el puerto chino de Hankow, una 
de las más provistas bases japonesas, y 
obtuvo un éxito extraordinario. La 
incursión se efectuó el 18 de diciembre e 
inmediatamente después de que los B-29 
pasaran a baja altura, formaciones de B- 
25 atacaron a treinta metros de altura 
baterías antiaéreas y otros pequeños 
blancos, mientras que otras formaciones 
de Libcrator desenganchaban bombas de 
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demolición desde gran altura. La protec¬ 
ción estaba asegurada por caza ameri¬ 
canos Mustang y Thunderbolt, mientras 
que otras decenas de P-40 piloteados por 
chinos cruzaban a gran altura. El éxito 
fue total y las instalaciones del puerto de 
Hankow continuaron ardiendo durante 
tres días. Fue una especie de prueba 
general de las incursiones sobre Tokio y (>93 















otras ciudades japonesas que empezaría 
de allí en pocos meses, desde febrero de 
1945, cuando comenzaron a estar dis¬ 
ponibles las bases avanzadas de Guam y 
las Marianas. Entre otras cosas, ia idea 
de emplear los B-29 a baja altura 
demostró ser perfecta y las pérdidas 
resultaron insignificantes, mientras que 
la precisión del tiro impresionó muchísi- 
694 mo al general LeM ay. 


Lanzamiento de paracaidistas americanos (izquierda) en la localidad de Kamira en las Indias 
Holandesas (Archivo Apos tolo). 

Izquierda, abajo: un monomotorjaponés Nakajima “Oscar" mimetizado para tratar de escapar 
al reconocimiento y sometido al fuego de los aviones altados (Archivo Bignozzi). 

Derecha: un planeador estadounidense Waco CG-4 “Hadnan", para reducir la distancia de 
aterrizaje utiliza un paracaídas especial aplicado a ¡a cola de acuerdo con una técnica que se 
volvería comente con la llegada de los aviones de chorro (Archivo Apóstalo) 



£1 empleo 

de los planeadores 

En Extremo Oriente, los americanos y 
los ingleses recurrieron más de una vez a 
los planeadores. El empleo de los silen¬ 
ciosos aviones sin motor fue planificado 
originariamente para reabastecer a las 
tropas del general inglés Wingate, el 
especialista en guerrilla que había dirigi¬ 
do operaciones de este tipo en Palestina 
y que, posteriormente, había organizado 
las tropas dispersas del Negus durante la 
reconquista de Etiopía. La teoría de 
Wingate, que consistía en combatir la 
acción japonesa en Birmania haciendo 
operar grandes unidades terrestres 
detrás de las líneas niponas, había susci¬ 
tado un vivísimo interés en Churchill 
que, con su intervención, había permi¬ 
tido superar todas las dificultades. 

En muchos casos, las unidades de 
Wingate fueron trasportadas detrás de 
las líneas enemigas mediante planeado¬ 
res: generalmente, eran remolcados dos 
a la vez por un solo Dakota y sólo en lo 
sucesivo se volvió al remolque de un 
planeador por cada bimotor, a causa de 
las dificultades surgidas al cruzar las ca¬ 
denas de montañas de la India septen¬ 
trional. Los americanos lograron hacer 
descender a sus planeadores inclusive de 
noche en pequeños claros en la gran 
jungla birmana. Dos de estos claros, los 


únicos suficientemente grandes exis¬ 
tentes en una zona de muchos centenares 
de kilómetros cuadrados, fueron llama¬ 
dos en código “tíroadway” y “Picca- 
dilly” y las respectivas operaciones 
tomaron el mismo nombre. No todo salió 
bien, porque, especialmente en los 
primeros aterrizajes, muchos planeado¬ 
res chocaron entre sí o se estrellaron 
contra troncos de árbol ocultos por las 
altas hierbas de la jungla, troncos de 
árbol que los mismos japoneses disemi¬ 
naban en los claros precisamente para 
evitar aterrizajes de aviones americanos, 
En lo sucesivo, el empleo combinado de 
paracaidistas y planeadores facilitó estas 
operaciones y para mayor seguridad de 
los americanos permitió inclusive que los 
planeadores decolaran desde estos claros 
de la jungla sin que los DC-3 militares 
estuviesen obligados a aterrizar allí. El 
sistema funcionaba así: el planeador, 
generalmente cargado de heridos que 
debía evacuar, era colocado en uno de 
los lados del claro; el cabo de remolque 
formaba una especie de lazada que era 
mantenida levantada a unos metros de 
tierra por un frágil tablado de bambú, el 
avión remolcador sobrevolaba a baja al¬ 
tura el claro haciendo pender un corto 
cable provisto de un gancho en el ex¬ 
tremo y, cuando el gancho entraba en 
contacto con la lazada del cable de 
remolque, arrancaba literalmente al 
planeador de tierra haciendo que levan- 








En orden descendente* í/n tractor remolco hasta lo lineo de vuelo a un B-25 de lo aviación 
holandesa que operaba desde bases australianas contra los territorios de tas Indias Orientales 

controlados por los japoneses f Archivo Apastólo), 

En Borneo, aviones aliados atacan con bombas de caída retardada por paracaídas , un campo de 
aviación enemigo , En primer plano , un bimotor japonés Sally. Los paracaídas impedían que el 
estallido inmediato de las bombas dañase los aviones que atacaban a hajistmas alturas 

(Archivo Pafif , 

S-25 americanos atacan con bombas provistas de paracaídas de freno un aeropuerto japones 

en Wewak, en Nueva Guinea (Archivo Coggt) 


tara vuelo. Con el tiempo, el sistema se 
generalizó y su uso se volvió casi habí- 
nial por parte de los pilotos americanos. 

Otro importante ejemplo de empleo 
de planeadores tuvo lugar en Nueva 
Guinea. En esta isla, angosta y alarga¬ 
da, los japoneses habían desembarcado 
desde las primeras semanas del conflicto: 
pretendían apoderarse de ella totalmente 
para lanzar una ofensiva contra Austra¬ 
lia, preludio para un posterior desem¬ 
barco, En realidad, las tropas japonesas 
no lograron superar la cadena de los 
montes Stanley, que constituye la línea 
divisoria central de Nueva Guinea. Por 
lo tanto, al norte de los montes estaban 
los japoneses y en la parte meridional las 
tropas aliadas. Dado que el sobrevuelo 
de la cadena montanos^ resultaba muy 
dificultoso para aviones militares no ade¬ 
cuados a volar a grandes alturas a causa 
de la pesada carga de combustible que 
debían trasportar, se perdían muchos 
aparatos. Entonces se decidió construir 
un aeropuerto de emergencia precisa¬ 
mente en medio de la jungla entre las 
fincas japonesas y las aliadas. Pues bien, 
el aeropuerto se realizó gracias al lanza¬ 
miento de hombres y materiales median¬ 
te planeadores y, además, los americanos 
lograron convencer para que colabo¬ 
raran con ellos a las salvajes tribus ie 
reducidores de cabeza que poblaban 
aquellas junglas, tribus que jamás 
habían visto aviones y para las cuales 
era desconocido inclusive el empleo de 
las armas de fuego. 

Japón se defiende 

Si la batalla de Midway había marca¬ 
do la detención de la expansión japo- 
nesa, y si Guadalcanal había puesto en 
marcha la recuperación americana, 1943 
fue, por cierto, el año en que los japone¬ 
ses perdieron toda esperanza de lograr 
defender los territorios conquistados en 
Asia y el Pacífico. Sobre todo en el Pací¬ 
fico, la presión americana se volvió ex¬ 
tremadamente intensa y, con la espe¬ 
ranza de atenuarla, Japón agotó su 
propia flota y su propia aviación. 

En 1943, !a superioridad americana 
en el aire apareció evidente: en los doce 


meses de ese año, los japoneses per¬ 
dieron 6203 aviones y 4824 aviadores. A 
fines de 1943, las pérdidas habían 
aumentado en tota!, en lo que concernía 
a la aviación, a 7096 aviones y 7186 
hombres, cifra que superaba más de tres 
veces la cantidad de aviones de que 
disponía Japón a) comienzo de la guerra. 
De esta cifra total, aproximadamente la 
mitad (3264 aviones) estaba represen¬ 
tada por aviones de caza; 1119 eran los 
bombarderos perdidos fx>r los portaavio¬ 
nes y 1087 los bombarderos con base en 
tierra destruidos en combate. La reduc¬ 
ción más grave concernía a las unidades 
de caza, con la desaparición de más de 
2100 pilotos que no podian ser susti¬ 
tuidos en tan breve tiempo. .Japón tam¬ 
poco había sabido proyectar, como 
habían hecho en cambio los americanos, 
un programa de adiestramiento tal que 
permitiese el envío regular de refuerzos. 
Además, por primera vez, los japoneses 
advertían la carencia de una gran flota 
mercante para el trasporte de los hom¬ 
bres y materiales bélicos necesarios y 
para el envío de materias primas, princi¬ 
palmente petróleo, goma, hierro y cobre, 
de los países ocupados a las industrias 
del territorio metropolitano. Los astille¬ 
ros no lograban cubrir las pérdidas de 
flota y, en consecuencia, careciendo de 










A la izquierda , en orden descendente: un bimotor Dovglas A-20 de la 5a, Air horre americana 
sobrevuela la hoguera de un depósito de combustible japonés bombardeado en Ceram, en las 
Indias Holandesas (Archivo Apóstalo). Mitsubishi Ki-21 IC de la escuela de bombardeo 
nocturno de Hamamatsu. Un Beaujighter de la aviación inglesa en una franja de aterrizaje en 
Maddalay, en Birmania (I. W.M.). Regreso a la base de un monomotor de ataque Vultee 
“ Véngeance" empleado en Birmania por la aviación británica (I. W.M.). A la derecha: 
bimotores japoneses de bombardeo Nakajima Kt-49 “ Helen ' fotografiados en el campo de 

Kahdjatt, en Java (Archivo Apostóla) 


materias primas, la industria aeronáuti¬ 
ca no lograba completar los programas 
de nuevos aviones requeridos por la ma¬ 
rina y la aviación, a las cuales se les 
había prometido en total 50000 aviones 
nuevos para fines de 1944. 

Además, el dominio americano del 
aire era tal que la marina y el ejército 
del Sol Naciente habían perdido rápida¬ 
mente toda flexibilidad operativa. No 
sólo la acechanza de los submarinos, 
sino también la de los aviones amenaza¬ 
ba la existencia de todo convoy, aunque 
fuese de poca importancia, ’oco a poco, 
entre las islas Salomón, Nueva Bretanía 
y Nueva Guinea, el tráfico japonés naval 
se redujo hasta volverse casi inexistente. 
Como había sucedido para los ítalo-ale- 
manes en el Mediterráneo, la férrea vigi¬ 
lancia desde el cielo y el sistemático 
ataque de todo barco, cualquiera fuese 
su tamaño, obligaron a la marina japo¬ 
nesa a utilizar para el trasporte de hom¬ 
bres y materiales, flota de guerra de 
superficie y submarinos.' 

En marzo de 1944, uno de los episo¬ 
dios más sangrientos de la guerra se pro¬ 
dujo en el Mar de Bismarck, y puede 
servir como testimonio de la difícil situa¬ 
ción en que se hallaban las fuerzas ar¬ 
madas del Sol Naciente. Se había decidi¬ 


do enviar un contingente de algunos 
miles de hombres para reforzar las 
tropas que operaban en Nueva Guinea, 
para aliviar la presión de los austra¬ 
lianos y los americanos que, por cierto, 
anunciaba una próxima reconquista de 
la isla. Del 1° ai 3 de marzo de 1943, 
alrededor de 140 aviones de la 3a. 
Escuadra americana y de unidades 
australianas atacaron ininterrumpida¬ 
mente de día y de noche el convoy de 1 ? 
naves que comprendía ocho buques de 
trasporte. Todos los buques fueron hun¬ 
didos. Pero los aliados aún no estaban 
satisfechos, porque de los 5000 hombres 
que trasportaba el convoy, por lo menos 
3000 se habían salvado en lanchas de 
salvataje y grandes balsas que conti¬ 
nuaban navegando hacia la costa. El 4 
de marzo, por lo tanto, se dio la orden de 
que los A-20 americanos y los "'Beau- 
fighters” australianos atacasen esas 
lanchas. Ambos tipos de aviones eran 
bimotores con pesado armamento ofensi¬ 
vo de cañones y ametralladoras. Las lan¬ 
chas japonesas fueron literalmente des¬ 
trozadas y los 3000 soldados que se 
hallaban abarrotados allí perecieron 
todos sin que la intervención de su avia¬ 
ción lograse garantizar por lo menos un 
mínimo paraguas de protección. 












Un Corsair de la marina americana (derecha) 
ataca objetivos japoneses sobre una colina 
en la isla de Pelel iu (Archivo Pafi). 

Abajo: el portaaviones japonés Kaiyo de 
14000 toneladas, que había sido derivado 
de un buque mercante argentino 

Japón en ta tenaza 

Después de la conquista definitiva de 
Guadalcanal, la batalla de las Salomón 
no podía considerarse aún terminada y 
los japoneses parecían muy decididos a 
resistir el avance americano donde fuese 
posible y, en particular, en cada una de 
las islas del grupo. Pero en junio de 
1943, el almirante Halsey los tomó por 
sorpresa desembarcando en la isla de 
Nueva Georgia, que fue conquistada de¬ 
finitivamente a mediados del siguiente 
mes de agosto. Aun los más firmes jefes 
militares de Japón hubieran tenido que 
deducir que el éxito de la guerra parecía 
ineluctablemente signado; tampoco se 
podía esperar un revés de los aliados en 
el frente occidental, donde el período 
afortunado del Eje parecía ahora remoto 
en el tiempo. 

No obstante esto no prevaleció el buen 
sentido, ese buen sentido que permitiría 
a los japoneses retirarse con todas sus 
fuerzas al grupo de las islas Marianas, 
último baluarte desde el cual defender e) 
territorio metropolitano. Negándose a 
tomar una decisión semejante, que algún 
jefe militar había formulado tímidamen¬ 
te, éstos se privaron de la posibilidad de 
poder oponerse a los americanos, con 
fuerzas navales, aéreas y terrestres de 
cierta importancia. 

En setiembre de 1943, el ejército y la 
marina de los Estados Unidos perfeccio¬ 
naron —no sin inconvenientes, debido 
principalmente al papel de preeminencia 
que el jefe de Estado Mayor dei Ejército 
en el frente del Pacífico, Mac Arthur, 
pretendía para sí— sus planes estratégi¬ 
cos para el futuro inmediato. I as fuerzas 
aliadas avanzarían hacia Japón siguien¬ 
do dos caminos: uno, confiado al ejérci¬ 
to, preveía la reconquista total de Nueva 
Guinea y, en consecuencia, la ocupación 
de las Filipinas; el otro, confiado a la 
marina, contemplaba una vía más rápi¬ 
da que la efectuada combatiendo alrede¬ 
dor de las Salomón, o sea la famosa 
avanzada en “salto de rana” cruzando 
el Pacífico central. De este modo, la ma¬ 
rina confiaba llegar cuanto antes a 
Guam, isla principal del grupo de las 
Marianas, desde cuyas pistas sería posi¬ 
ble bombardear directamente a Japón 


con las “Superfortalezas volantes ’. A 
decir verdad, el general Mac Arthur tra¬ 
tó una vez más de que le confiaran el 
puesto más importante, arrastrando ha¬ 
cia sí la mayor parte de los recursos ae¬ 
ronavales americanos, pero después de 
recurrir nuevamente a Washington se 
confirmaron las dos líneas convergentes 
de marcha hacia Japón. 


El avance en el -Pacífico central lúe 
confiado al almirante Nimitz y comenzó 
en la segunda mitad de noviembre de 
1943, con desembarcos casi simultáneos 
en dos islas del grupo de las Gilbert: el 
atolón de Makin y el de Tarawa. En es¬ 
te último islote, la resistencia japonesa 







Uno de los 402 aparatos japoneses (izquierda) 
derribados por los Aliados durante ¡as 
operaciones de Leyte, precipita al mar entre 
dos portaaviones americanos (Archivo Coggi). 
Aquí abajo: en una pista realizada en la 
playa de Peleltu, decolan los Corsair del 
Squadron de los “ Dealh Dealers \ 
perteneciente a la 2a. Air Wing de la aviación 
de los Marines (Archivo Pafi). 

Abajo, izquierda: en marzo de 1945, una 
fragata japonesa se hunde bajo el ataque de 
los B-25 del Squadron "Apache de la 
aviación estadounidense (Archivo Pafij. 
Abajo, derecha: una Superfortaleza decola 
para un vuelo de prueba desde una pista 
recién preparada en la región de Saipán, 
conquistada poco antes a los japoneses. Desde 
esta base, los B~29 comenzaron 
inmediatamente violentos ataques contra el 
territorio nipón (Archivo Pafi) 


fue tenaz y los americanos sufrieron im¬ 
portantes pérdidas. La técnica era la 
misma que se había empleado para las 
anteriores operaciones anfibias y muy 
pronto se volvió habitual para las fuer¬ 
zas aeronavales de Nimitz. En los días 
anteriores al desembarco, los aviones de 
la marina bombardeaban sin cesar los 
aeropuertos enemigos tratando de des¬ 
truir en tierra la mayor cantidad posible 
de aviones. Luego seguía, a pocas horas 
del desembarco, un intenso bombardeo 
desde el aire y del mar y, por último, ba¬ 
jo la protección de un paraguas de caza- 
bombarderos que tenían la tarea de ata¬ 
car las defensas japonesas en vuelo ra¬ 
sante, desembarcaban las unidades de 
marines. 

Después de las islas Gilbert, el si¬ 
guiente objetivo estaba constituido por el 




grupo de las Marshall, un inmenso ar¬ 
chipiélago que cubría un área de más de 
400000 millas cuadradas y en donde se 
contaban casi 900 islas e islotes. La lu¬ 
cha se presentaba dura, especialmente 
después del ejemplo de la resistencia ja¬ 
ponesa en Tarawa, pero Nimitz propuso 
atacar inmediatamente e! atolón de 
Kwajalein. Los aficionados a la geogra¬ 
fía saben que se trata del atolón más 
grande del mundo, con una laguna de 
más de 100 km de largo y 30 km de an¬ 
cho (allí se asienta todavía una base de 
la USAF, existe un aeropuerto comercial 
y se realizan experimentos de intercepta¬ 
ción de misiles balísticos intercontinen¬ 
tales). 

El ataque a Kwajalein comenzó el 
primero de febrero con un bombardeo 
naval infernal, al que se superpuso aquél 
efectuado por oleadas de Liberator pro¬ 
venientes de las Gilbert, que se sucedie¬ 


ron durante horas y horas desengan¬ 
chando sobre la isla centenares de tone¬ 
ladas de explosivo. El efecto fue descon¬ 
certante y, sobre todo, el bombardeo to¬ 
mó a los japoneses absolutamente des¬ 
prevenidos, tanto es así que después de 
solamente una semana desde el desem- 













barco, el atolón estaba totalmente con¬ 
quistado. En ese momento, Mac Arthur 
intentó nuevamente introducirse en el 
desarrollo del plan estratégico, haciendo 
notar que el avance a través del Pacífico 
central requería el empleo de una canti¬ 
dad excesiva de hombres y materiales. 
Además, objetaba el general no sin fun¬ 
damento, que todo el apoyo aéreo debía 
ser suministrado —aparte de pocas for¬ 
maciones de bombarderos apostados en 
las islas del Pacífico— por aviones que 
operaran desde portaaviones, mientras 
que prosiguiendo el avance a lo largo del 
camino de Nueva Guinea y las Filipinas 
se podrían utilizar los varios centenares 
de aeropuertos militares conquistados o 
construidos por los japoneses, trasladan¬ 
do allí a las unidades de la aviación del 
ejército. 

La intervención de Mac Arthur sólo 
logró poner nuevamente en discusión 
por poco tiempo el plan y, al final, llegó 
la decisión inapelable: se continuaría el 
avance en “salto de rana” y el almirante 
Nimitz en particular efectuaría el nuevo 
salto directamente al archipiélago de las 
Marianas, dejando de ocupar bases en 
las Carolinas. De este modo, la fuerza 
aeronaval de Nimitz debería combatir 
aproximadamente a 1900 km de su base 
más cercana. La conquista de la isla de 
Saipán, en el grupo de las Marianas, fue 
fijada para el siguiente mes de junio. 


Paracaidistas americanos pertenecientes ai 30 regimiento íizquierda) tocan tierra en Corregidor, 
zona afectada por el bombardeo aliado. 

Abajo: pilotos de caza de la aviación japonesa se preparan para una acción. 

Abajo, derecha: en Saipán, aviadores americanos proveen al reabastecimiento de los P-47 del 
318 Fighter Squadron (Archivo Apostóla) 


Operación Kon 

Mientras Nimitz acometía a través del 
Pacífico central, Mac Arthur efectuaba 
un par de golpes afortunados. Primero, 
desembarcando por sorpresa en Hollan- 
dia, una base naval situada en el extre¬ 
mo noroccidental de Nueva Guinea, lue¬ 
go ocupando, siempre por sorpresa, la 
pequeña isla de Biak, que poseía tres 
importantes pistas para aviones, contro¬ 
lando el ingreso al golfo septentrional, el 
más grande de Nueva Guinea. La ocu¬ 
pación de Biak fue un grave golpe para 
tos japoneses, y además se había produ¬ 
cido en el aniversario de la batalla de 
Tsushima, batalla que constituía la pá¬ 
gina más épica y gloriosa de la marina 
del Sol Naciente. 

El almirante Kusaka, comandante de 
las fuerzas conjuntas japonesas pensó 
que, en realidad, volver a encender la 
lucha alrededor de Biak podría consti¬ 
tuir un excelente pretexto para atraer a 
la flota americana alrededor de la isla y 
atacarla, y posiblemente destruirla, en 
una grandiosa batalla aeronaval. Era la 
única esperanza de poder postergar por 
algún tiempo el éxito ya descontado de la 
guerra. 

Fueron en vano los intentos del jefe 
del servicio de informaciones de Kusaka 
por convencer al almirante de que el 
próximo movimiento de la flota de Ni¬ 
mitz sería el ataque a Saipán. Kusaka 
insistió en sus ideas, consiguió la confor¬ 
midad de los oficiales de su Estado Ma¬ 
yor y dio la orden de reunir la mayor 
cantidad posible de naves de guerra para 
el encuentro decisivo, llamándolo “Ope¬ 
ración Kon”. 

Kusaka, quien procediendo de este 
modo preparaba el camino para una 
gran derrota aeronaval japonesa, no ha¬ 
bía sucedido directamente a Yamamoto. 
A la muerte de éste, había sido nombra¬ 
do comandante en jefe de las fuerzas 
conjuntas el almirante Koga, hombre de 
vasta experiencia y muy inteligente. La¬ 
mentablemente éste desapareció durante 
un vuelo de traslado efectuado con dos 
hidroaviones sin. escolta. Se dijo que, así 
como había sucedido con Yamamoto, los 
americanos habían interceptado a los hi¬ 
droaviones derribándolos. La realidad 
había sido diferente: el episodio fue na¬ 


rrado por algunos sobrevivientes del sé¬ 
quito del almirante, que se salvaron por 
casualidad del doble accidente aéreo, 
ocurrido por causas no bélicas, captura¬ 
dos y luego dejados en libertad por gue¬ 
rrilleros de la isla de Cebú comandados 
por un occidental. La verdad acerca de 
la desaparición del almirante Koga ja¬ 
más se conoció; fue considerada por los 
japoneses como “secreto B ". De acuerdo 
con ciertas versiones, parece que tam¬ 
bién el almirante fue tomado prisionero 
y que, dejado en libertad después de tres 
meses por los guerrilleros cercados por 
tos japoneses, fue obligado a suicidarse, 
desde el momento que su muerte ya ha¬ 
bía sido anunciada. 

Los japoneses, por segunda vez en 
menos de un año, se hallaron en la situa¬ 
ción de tener que cambiar de comandan¬ 
te en jefe de las fuerzas conjuntas y los 
corgponentes del Estado Mayor, con to¬ 
das las consecuencias negativas que se 
pueden imaginar. 

“La gran caza del pavo 
de las Marianas“ 

Con este nombre, por cierto irreveren¬ 
te, debido a la falta de prejuicios del co¬ 
mandante del Lexington, los veteranos 
americanos conocen la gran batalla aero¬ 
naval que privó a los japoneses de toda 
ulterior esperanza (En los textos milita¬ 
res es conocida como batalla de! Mar de 
las Filipinas.). 










Un ataque de aviones torpederos nipones 
(izquierdaj contra el portaaviones americano 
Yorktovm II. El avión en primer plano, un 
JiU , atraviesa la cortina de fuego tendida 
por las piezas de la nave y por la escolta 
(Archivo Coggi), Abajo: dos Liberator de la 
aviación americana después de un aterrizaje 
sobre una pista nevada al regreso de una 
acción sobre las islas Aleutianas 
(Archivo Pafi). Abajo, derecha: un B-24 
después de un pasaje so bre la isla de 
Kuiajalem, durante una acción de 
bombardeo. Abajo, los estallidos de las 
bombas 

barderos de picada, 99 bombarderos de 
picada Judy y nueve Val y 99 aviones 
torpederos en su mayoría del tipo Jill. 
Además, Ozawa pensaba que podría 
contar con por lo menos 150 aviones con 
base en Saipán, sin saber que la isla ya 
casi no disponía de aviones en condicio¬ 
nes de levantar vuelo. Por su parte, los 
americanos disponían de una cantidad 
de aviones muy superior a los japoneses 
y que comprendía no menos de 450 caza 
Hellcat, i 65 bombarderos de picada 
Helldiver y 57 Dauntless (que se halla¬ 
ban en su último empleo operativo) y 
200 aviones torpederos Avenger. La 
‘ ‘Task Forcé 58'" estaba comandada por 
el almirante Mitscher. 

El almirante americano ignoraba que 
la Primera Flota Móvil japonesa se le 
estaba acercando, y sólo fue avisado de 
ello a último momento por el radar. Sin 
embargo, había recibido órdenes de su 
superior Spruance de cubrir el desem¬ 
barco en Saipán a toda costa y no dejarse 
distraer por eventuales intervenciones 
del enemigo. Por el contrario, el japonés 
Ozawa había sido informado desde el 18 
de junio, por los propios aviones de reco¬ 
nocimiento, de la presencia de la escua¬ 
dra americana y llegó al contacto balísti¬ 
co a las 7.30 horas de la mañana del 19 
de junio. 


Los preliminares del ataque a Saipán 
comenzaron el 23 de febrero de 1944, 
cuando los bombarderos de los porta¬ 
aviones de Nimitz efectuaron una incur¬ 
sión masiva sobre los aeropuertos de la 
isla. De los 175 aviones japoneses que se 
hallaban reunidos allí, 74 lograron le¬ 
vantar vuelo y 101 fueron destruidos en 
tierra. Pero de los que levantaron vuelo, 
nada menos que 67 fueron derribados 
inmediatamente, con la pérdida de seis 
aviones solamente por parte de los ame¬ 
ricanos. Este episodio debería hacer re¬ 
flexionar a los japoneses que, por el con¬ 
trario, continuaron considerando que la 
incursión sobre Saipán era sólo una ma¬ 
niobra diversiva. Luego se planificó la 
operación Kon y la flota japonesa, real¬ 
mente poderosa, comenzó a dirigirse ha¬ 
cía el sur, apuntando sobre la isla de 
Biak. Ya transcurría el mes de junio y, 
hasta ese momento, habían sido muchos 
los bombardeos americanos sobre todas 
las Marianas. El 13 de ese mes, la fuer¬ 
za anfibia de Nimitz se formó delante de 
la isla preparándose para el desembarco. 
Sólo en ese momento, los japoneses se 
dieron cuenta de que habían interpreta¬ 
do mal las intenciones del enemigo; 


Kusaka dio la orden de que la escuadra 
nipona cambiase la ruta hacía las 
Marianas. 

Las dos escuadras navales que se mo¬ 
vían una contra otra eran, por cierto, las 
más poderosas que jamás se hubiesen 
visto en el mar. Por un lado, la Primera 
Flota Móvil japonesa que comprendía 
tres divisiones de portaaviones con cinco 
portaaviones pesados (Shókaku, Zuika- 
ku, Taiho, Hiyo y Junyo) y cuatro livia¬ 
nos (Chitóse, Chiyoda, Zuiho y Ryuho), 
más cinco naves de guerra, siete cruceros 
pesados, dos livianos y 29 cazatorpede¬ 
ros; por el otro, la “Task Forcé 58", 
que tenía en línea la mayor cantidad de 
portaaviones que jamás hubiese navega¬ 
do a la vez: los siete portaaviones pesa¬ 
dos Hornet, Yorktown, Enterprise, Le- 
xington, Essex, Wasp y Bunker Flill, y 
ocho livianos, más siete naves de guerra, 
ocho cruceros pesados, nueve cruceros li¬ 
vianos, un crucero antiaéreo y 66 caza¬ 
torpederos. 

El total de las fuerzas aéreas embarca¬ 
das por la escuadra japonesa, al mando 
del almirante Ozawa, sumaba 422 avio¬ 
nes, que comprendían 145 caza Zero, 
más otros 70 Zero empleados como bom- 
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El portaaviones Enterprise (izquierda) con 
el Lexington II en el fon do t en jumo de 1944 
(Archivo Coggij. 

Derecha t en orden deseen den te: una 
formación de caza japoneses Oscar en vuelo 
de guerra (Archivo Apóstalo). 

Una unidad de desembarco de la marina 
estadounidense lanza proyectiles de cohete 
sobre la playa de Okmawa, en preparación 
del ataque a la isla. 

Un cuatrimotor fí-29 en la base de Saipárt. 
El avión pertenecía al 73 Wing de la 20a. 
Air Forcé fArchivo Coggi) 


La más grande batalla de 
portaaviones de la historia 

El primer movimiento le correspondió 
a los japoneses, ansiosos por conducir la 
acción. Setenta y un aviones formaban la 
primera oleada que decoló desde el por¬ 
taaviones Taího, de 33000 toneladas, 
modernísima nave almirante de la Pri¬ 
mera Flota Móvil, y 128 aviones consti¬ 
tuían la segunda oleada que partió poco 
después desde los otros portaaviones. Pe¬ 
ro en ese ínterin, el submarino america¬ 
no Albacore llegó a tener al alcance de 
tiro a la nave almirante y lanzó dos tor¬ 
pedos. Aunque parezca increíble, el pri¬ 
mer torpedo fue avistado por el piloto de 
un bombardero de picada, de quien se 
nos ha trasmitido el nombre: el sargento 
mayor piloto Komatsu. Éste vio la estela 
del mortífero instrumento y se lanzó a 
interceptarlo en una picada suicida; lo 
logró y el avión explotó junto con el tor¬ 
pedo. El segundo, sin embargo, alcanzó 
al portaaviones; el daño pareció li¬ 
mitado. 

Entre tanto, tos bombarderos japone¬ 
ses ya estaban encima de los portaavio¬ 
nes americanos. El mismo Mítscher dio 
la señal convenida para que todos los ca¬ 
za Hellcat regresaran a los portaaviones, 
e hizo decolar los de su nave almirante, 
el portaaviones Lexington. De los 71 
aviones torpederos y bombarderos japo¬ 
neses que constituían la primera oleada, 
sólo uno logró evitar ser derribado y co¬ 
locó un torpedo en un costado de la nave 
de guerra South Dakota. 

También la segunda oleada de aviones 
japoneses fue interceptada por los caza 
del portaaviones Essex y de otros por¬ 
taaviones menores; casi todos fueron de¬ 
rribados. La tercera y la cuarta oleada 
fueron mal dirigidas y no llegaron a es¬ 
tablecer contacto con tas naves america¬ 
nas. Por último, el grupo principal de 
bombarderos japoneses, también éste 
mal guiado, debió desenganchar las 
bombas en el mar y reanudar el camino 


de regreso, pero fue atacado por una for¬ 
mación de Hellcat, que derribaron 30 
aviones y dañaron irreparablemente a 
casi todos los demás. Hasta ese momen¬ 
to, Ozawa ya había perdido más de 340 
aviones sólo en encuentros aéreos. 

Mientras estallaba la batalla en el cie¬ 
lo otro submarino americano, el Cavalla, 
llegó en medio de los japoneses y torpe¬ 
deó el portaaviones Shokaku, que se 
hundió en poco tiempo. La misma suerte 
corrió poco después el portaaviones 
Taiho: el torpedo que lo había alcanza¬ 
do había sido la causa principal de una 
saturación con vapores de nafta de todos 
los compartimientos de a bordo; de im¬ 
proviso, el gran portaaviones estalló, 
hundiéndose. Hasta ese momento, esta¬ 
ba claro que los japoneses habían perdi¬ 
do la batalla que, sin embargo, tuvo un 
epílogo aun más grave, dado que poco 
antes del anochecer cuatro aviones torpe¬ 
deros del portaaviones liviano Belleau- 
wood iograron interceptar y hundir al 
portaaviones Hiyo. Pocos minutos antes 
bombarderos americanos habían daña¬ 
do, aunque ligeramente, otros dos porta¬ 
aviones, entre ellos el Zuikaku. 

Finalizaba así la batalla del Mar de 
las f ilipinas, que el almirante Mítscher 
había vencido al precio de dos petrole¬ 
ros, hundidos por los japoneses, y 130 
aviones; pero de éstos sólo 50 habían si¬ 
do derribados por el enemigo. Una parte 
de los restantes se había estrellado al 
aterrizar y unos cuarenta se habían visto 
obligados a descender en el mar por ago¬ 
tamiento del combustible. Es significati¬ 
vo un episodio, ocurrido durante la fase 
de recuperación de los aviones america¬ 
nos, que fogueó a todos los pilotos: había 
caído la noche, con la rapidez de las re¬ 
giones tropicales, y muchas decenas de 
aviones aún se hallaban en el aire, en 
busca de sus respectivos portaaviones. 
Entonces, el almirante Mítscher dio una 
orden que sigue siendo famosa en la his¬ 
toria de la marina americana: hizo en¬ 
cender todas las luces de a bordo, a pesar 
del peligro de los submarinos enemigos, 















Izquierda, en arden descendente: el avión de picada naval americano Curtiss SB2C-5 
“ Helldwer" (Archivo Apostolo). 

Marines americanos desembarcados en Palaos examinan los restos de algunos hidroaviones 
japoneses (Archivo Catalanotto). 

El cuatrimotor japonés de reconocimiento marítimo “ Emüy ” (Archivo PafiJ. 

Abajo, derecha: otro hidroavión japonés cuatrimotor de ala alta, el “ Mavis ”, fabricado por 
la Kawaniski (Archivo PafiJ 




permitiendo de este modo que decenas de 
pilotos salvasen su propia vida y el pro¬ 
pio avión. 


de 500 km del nuevo objetivo y de Pele- 
liu, en el grupo de las Palaos. Esta isla 
fue el teatro de combates muy encarniza¬ 
dos. Mientras tanto, los portaaviones 
americanos efectuaban continuos ata¬ 
ques a los aeropuertos filipinos, destru¬ 
yendo en tierra la mayor cantidad posi¬ 
ble de aviones japoneses. 

Antes de proceder a la gran operación 
anfibia que, de acuerdo con las inten¬ 
ciones de sus ejecutantes, debía revelarse 
como la más grande jamás efectuada en 
el teatro del Pacífico, el almirante Mits- 
cher recibió la orden de cubrir la inmen¬ 
sa flota reunida limpiando nuevamente 
todo el sector, desde Formosa hasta el 
Mar Amarillo, de la presencia de avio¬ 
nes japoneses. Como un rayo, la nueva 
“Task Forcé 38’ de Mitscher, que com¬ 
prendía 16 portaaviones, atacó todas las 
bases japonesas, en Formosa, Iwo Jima, 
Luzón, Mindanao, en síntesis, en todas 
partes donde se indicase la existencia de 
un avión enemigo de cualquier tipo. Las 
pérdidas japonesas fueron gravísimas, 
especialmente en Formosa donde, aun 
disponiendo de 230 caza Zero. los japo¬ 
neses sólo podían contar con pilotos de 
reciente nombramiento, muchos de los 
cuales habían tenido que completar su 
adiestramiento sin volar, limitándose a 
mirar películas cinematográficas. En es¬ 
tas condiciones y. a pesar de que a veces 
lograban totalizar una supremacía 
numérica, los caza japoneses nunca lo¬ 


graron inquietar a los pilotos de la 
“Task Forcé 38". Sin embargo, los bo¬ 
letines oficiales nipones hablaron de una 
gran victoria obtenida en Formosa, con 
el hundimiento de muchas naves ameri¬ 
canas. En realidad, Mitscher no había 
perdido ni siquiera una unidad de aque¬ 
llas que se le habían confiado y el balan¬ 
ce de las pérdidas estaba netamente a 

su favor (en lo que se refería a los avio¬ 
nes): menos de 100 aviones perdidos por 
diversas causas contra una cantidad 
mucho más importante, de 300 a 500 
aviones, destruidos a los japoneses. 

El 16 de octubre, la gran flota ameri¬ 
cana se presentaba delante de la desem¬ 
bocadura del Golfo de Ley te. Compren¬ 
día 18 portaaviones livianos y llevaba a 
bordo 50000 marineros y 165000 solda¬ 
dos distribuidos en 420 naves de traspor¬ 
te; 157 naves de guerra constituían la só¬ 
lida escolta del convoy. El desembarco se 
produjo en las primeras horas de la ma¬ 
ñana del 20 de octubre y, prácticamente 
la resistencia japonesa fue minima; pri¬ 
mero los bombardeos aeronavales y lue¬ 
go el continuo ametrallamiento y los ata¬ 
ques en vuelo rasante de los aviones 
americanos habían anulado, en la prácti¬ 
ca, toda tentativa de resistencia. 

Pero un nuevo gran encuentro estaba 
por producirse en el mar: en efecto, en el 
Golfo de Leyte convergían la Flota Mó¬ 
vil y la Primera Escuadra de ataque 
japonesa. 


Hacia las Filipinas 

La estruendosa victoria del almirante 
Mitscher había abierto a los americanos 
el camino de par en par hacia las Filipi¬ 
nas; esta vez era el turno de Mac 

Arthur. El desembarco se decidió de co- 

* 

mún acuerdo con la marina en la parte 
central del archipiélago y, más exacta¬ 
mente, en la isla de Luzón. Aquí, las 
fuerzas anfibias americanas deberían 
tomar tierra en las playas del Golfo de 
Leyte. La operación, prevista originaria¬ 
mente para fines de diciembre de 1944, 
fue anticipada a octubre por propuesta 
del almirante Halsey, quien ya había 
descubierto la gran debilidad de los japo¬ 
neses. En el mes de setiembre se adelan¬ 
tó otro paso hacia las Filipinas con la 
702 conquista de la isla de Morotai, a menos 










La batalla 

del Golfo de Leyte 

La Flota Móvil comprendía un por¬ 
taaviones pesado, el Zuíkaku, tres porta¬ 
aviones livianos y dos acorazados, cuyo 
puente había sido modificado parcial¬ 
mente para permitir el lanzamiento y la 
recuperación de aviones. Sin embargo, 
esta escuadra naval, que en otros mo¬ 
mentos podría constituir un conjunto te¬ 
mible, en ese momento era en realidad 
un arma inofensiva ya que disponía sola¬ 
mente de poco más de 100 aviones, últi¬ 
mo saldo de la aviación embarcada en 
las unidades de las Fuerzas Conjuntas. 
Por su parte la escuadra de ataque, pro¬ 
veniente de Singapur, estaba constituida 
solamente por naves de superficie y, to¬ 
talmente desprovista de portaaviones, te¬ 
nía en servicio, sin embargo, a los dos 
grandes acorazados Yamato y Musashi. 
Estos eran las dos naves de guerra más 
grandes existentes en el mundo (más de 
72000 toneladas de desplazamiento), ar¬ 
madas poderosamente con un centenar 
de piezas antiaéreas. La finalidad de la 
flota japonesa era trabar una gran bata¬ 
lla naval contra tos americanos. Para 
ello, los japoneses estaban dispuestos a 
sacrificar una buena parte de su fuerza, 
pero sabían que si los dos grandes acora¬ 
zados lograban penetrar en el Golfo de 
Leyte, la flota anfibia americana, por 
numerosa que fuese, terminaría siendo 
destruida o rechazada. Sin embargo, los 
japoneses tenian su talón de Aquí les en 
la carencia de aviones. Tampoco podían 
emplear aquéllos con base en tierra en 
ios aeropuertos filipinos, dado que de és¬ 


tos sólo unos doce quedaban disponibles, 
después de que todos los otros, aproxi¬ 
madamente 180, hubiesen sido enviados 
contra la flota de Halsev, que cubría to¬ 
do el flanco de la formación naval ameri¬ 
cana. Estos 180 aviones fueron derriba¬ 
dos casi totalmente, pero no antes de que 
un bombardero lograse alcanzar al por¬ 
taaviones liviano Prínceton, que fue 
hundido después de acarrearle daños. 

La batalla del Golfo de Leyte tuvo al¬ 
ternadas vicisitudes. En un principio, la 
flota japonesa fue atacada por submari¬ 
nos americanos que hundieron tres cru¬ 
ceros, luego ei gran acorazado Musashi 
fue cercado varias veces por bombarde¬ 
ros de picada y aviones torpederos de los 
portaaviones americanos, que lo ataca¬ 
ron repetidamente alcanzándolo con 17 
bombas y 19 torpedos. La nave debió 
alejarse del resto de la escuadra y luego 
se fue a pique. En cierto sentido, fue la 
revancha americana a los hechos del 10 
de diciembre de 1941, cuando aviones ja¬ 
poneses habían hundido lejos de las cos¬ 
tas de Singapur al Prince of VVales, or¬ 
gullo de la marina británica. 

Por su parte el almirante Ozawa, al 
mando de la f lota Móvil, esperaba 
atraer a Halsey fuera del Golfo de 
Leyte, para permitir que las naves de su¬ 
perficie cayeran sobre la escuadra anfi¬ 
bia. Los americanos no cayeron en la 
trampa, al menos no inmediatamente. 
(Ion posterioridad, una incomprensión 
entre los diversos comandantes america¬ 
nos hizo que la Escuadra de Mitscher 
partiese a la caza de Ozawa. En esta 
confusión, los japoneses se hallaron ines¬ 
peradamente en contacto balístico con 


Corsatr de la aviación neocelandesa 
(izquierda) durante una acción contra 
fuerzas japonesas en el Pacifico, 

Derecha: formación de bimotores de 
bombardeo Nakajima Ki-49 “Donryu 
(Archivo Apos tolo). Más abajo: un 
portaaviones americano durante el ataque 
llevado a cabo contra las fuerzas japonesas 
en Manila 




los seis pequeños portaaviones de escolta 
del almirante Sprague, y hundieron in¬ 
mediatamente al Gambier Bay. Poco 
después era alcanzado y hundido otro 
pequeño portaaviones: el St. Lo. En 










compensación, los aviones de Mitscher 
lograron llegar hasta la formación de 
Ozawa y, con breves pero violemos ata¬ 
ques. hundieron los cuatro portaaviones. 
Estos eran los últimos momentos de la 
batalla que concluyó de manera desas¬ 
trosa para las Fuerzas Conjuntas, de las 
cuales ya no quedaba más que el nom¬ 
bre. De allí en adelante, la marina japo¬ 
nesa ya no tendría un papel principal en 
la conducción de la guerra y el ejército, 


En o r den descendente: Avenger y Dauntless 
sobrevuelan vn portaaviones de la 58a. Task 
Forcé del almirante Mitscher. 

Caza Grumman F6F-5 ‘Heílcat 1 ' decolan 
desde el portaaviones Randolph. 

Un P-47 del 73 Fighter Squadron de la 
USA AF decola desde el portaaviones Manda 
Hay para llegar a los aeropuertos 
conquistados a los japoneses en las Filipinas 

con lo que quedaba de su aviación, se 
convertía en el único protagonista. 


El “Viento Divino” 

En e! trascurso de la batalla del Gol-o 
de Ley te, algunos aparatos japoneses se 
habían estrellado contra los puentes de 
muchos pequeños portaaviones america¬ 
nos: seis fueron dañados más o menos 
gravemente y uno, el St. Lo, hundido. 
Los marineras americanas sobrevivientes 
hablaron durante mucho tiempo de 
aquel “piloto del diablo'' que, con su sa¬ 
crificio, había provocado la pérdida de la 
nave y, probablemente, pensaron que se 
había tratado de uno de aquellos episo¬ 
dios improvisados de absoluto heroísmo, 
que en la guerra se producen en casi to¬ 
dos los ejércitos, pero no era así: aque¬ 
llos aviones que caían sobre las naves 
americanas habían sido guiados a propo¬ 
sito hacia su blanc o por hombres que ha¬ 
bían sido adiestrados para esa tarea: los 
pilotos “kamikaze". . 

La constitución de unidades especiales 
de pilotos suicidas se atribuye común¬ 
mente al almirante Ohnishi; éste, muy 
preocupado por la necesidad de dar una 
protección aérea a las naves japonesas y 
por la imposibilidad de asegurar tal pro¬ 
tección careciendo de aviones, propuso 
crear unidades especiales de pilotos dis¬ 
puestos a morir. A decir verdad, si bien 
estuvo rodeado por el entusiasmo con 
que habian recibido la propuesta los jó¬ 
venes pilotos, los áltos oficiales japone¬ 
ses, en general, no estuvieron de acuerdo 
con Ohnishi, quien debió vencer esta re¬ 
sistencia. La primera misión suicida 
tuvo lugar el 21 de octubre y fue seguida 
por otras misiones el 23. 24 y 25 del mis¬ 
mo mes. En total desolaron hacia los 
americanos 26 aviones “kamikaze que 
dañaroh, como ya se ha dicho, seis por¬ 
taaviones y hundieron un séptimo, más 
un remolcador oceánico. El 26 de octu¬ 
bre, por lo menos 40 aviones japoneses 
decolaron para un ulterior ataque a la 
flota americana, dañando muchas naves 
enemigas. Luego, con la renuncia a con¬ 
tinuar la lucha en el Golfo de Leyte, y 
también por la falta de aviones, estos 
ataques fueran suspendidos, aunque se 
reanudarían en 1945 con otra virulencia. 













Una bomba voladora V-! (derecha) en el 
momento del lanzamiento. 

Abajo: una base de lanzamiento de K- / 
sometida a un violento ataque por parte de 
bombarderos de la RAF\ La base estaba 
situada en el centro de una aldea francesa y 
estaba cuidadosamente mime tizada 

LAS BOMBAS VOLADORAS 

El 13 de junio de 1944, a las cuatro 
horas y dieciocho minutos de la mañana, 
la primera bomba voladora alemana caía 
en suelo inglés siendo seguida por otras 
tres, con intervalos de pocos minutos. 
Una, que había caído sobre un puente 
ferroviario en Bethnal Oreen, destruía la 
obra y provocaba la muerte de seis per¬ 
sonas. Eran las primeras víctimas de un 
tipo de bombardeo aéreo sin preceden¬ 
tes, efectuado con las nuevas armas na¬ 
zis: las armas de la “Vergeltung ", la 
represalia. 

Las bombas autopropulsadas lanza¬ 
das el 13 de junio eran llamadas V-1 ; te¬ 
nían una estructura simplificada al má¬ 
ximo con un fuselaje en el que se monta¬ 
ba un pulso-reactor y provisto de alas, 
planos estabilizadores, elevador y timón. 
Un mecanismo automático de guía, ba¬ 
sado esencialmente en el empleo de una 
brújula magnética, las dirigía hasta el 
blanco al cual, sin embargo, algunas ve¬ 
ces llegaban con una aproximación 
inclusive de algunas decenas de kilóme¬ 
tros. En la trompa del fuselaje estaba co¬ 
locada una cabeza explosiva, con un 
peso de aproximadamente 900 kilogra¬ 
mos. La velocidad era ligeramente supe¬ 
rior a la de los mejores caza que conta¬ 
ban en servicio los aliados: podía llegar, 
a baja altura, a los 650 km/h, garantía 
según los alemanes de inmunidad contra 
la interceptación. Los ingleses, sin em¬ 
bargo, iograron destruir muchas bombas 
voladoras interceptándolas precisamente 
con aviones de caza, valiéndose de una 
inteligente coordinación con las estacio¬ 
nes de avistamiento con radar. 

La llegada de las bombas voladoras, 
por evolucionada que fuese su realiza¬ 
ción en esa época, no había tomado des¬ 
prevenidos a los ingleses. Desde hacía 
tiempo, sus servicios de información se 
estaban ocupando de las llamadas 
“armas secretas’ alemanas, acerca de 
las cuales sólo habían recibido vagas no¬ 
ticias. Pero a partir de 1942, los ingleses 
empezaron a no tener más dudas sobre 
este tema: efectivamente, Alemania esta¬ 
ba preparando armas de nuevo modelo 
que comprendía, entre otras cosas, un 
misil de largo alcance, aunque al respec¬ 
to había una gran confusión entre los ex- 







A la derecha, en orden descendente: últimos retoques a una V- l antes del lanzamiento. El misil 
ha sido recién traído de su refugio y dentro de poco será instalado en la rampa de lanzamiento 
(Archivo Apostolo). 

I ! na excepcional fotografía tomada desde una terraza de Fleet Street en Londres mientras una 
V-1 se lanza en picada: algunos instantes después, la explosión del ingenio en el área londinense. 
A la izquierda, abajo: esta rampa de lanzamiento para las V- 1 fue hallada por los aliados en 
Belloy-sur-Somme, en las cercanías de Amiens 


pertos. Además, entre éstos uno de ¡os 
más escépticos acerca de ias posibilida¬ 
des de realización de armas telecoman- 
dadas era el profesor Lindemann, conse¬ 
jero científico del primer ministro Chur- 
chill (y condecorado con el título de Lord 
Cherwell), cuyas argumentaciones te¬ 
nían, dada su posición, un peso impor¬ 
tante auntjue estuviesen basadas más en 
ideas preconcebidas que en evaluaciones 
objetivas. 

Sin embargo, la mayoría estaba con¬ 
vencida de dos cosas: primero, que misi¬ 
les capaces de trasportar una carga ex¬ 
plosiva inclusive a una distancia de cen¬ 
tenares de kilómetros eran realizables; 
segundo, que la técnica alemana estaba 
perfectamente en condiciones de proyec¬ 
tarlos y construirlos. Una vez seguros de 
esto, los ingleses habían comenzado a re¬ 
copilar comentarios e informes prove¬ 
nientes de las más distintas fuentes (par¬ 
tisanos, expertos de países neutrales li¬ 
mítrofes con tos territorios ocupados por 
los alemanes, prisioneros y, naturalmen¬ 
te, agentes de los servicios secretos) y 
posteriormente dieron la orden a la RAF 
de efectuar reconocimientos aéreos muy 
precisos. Como resultado, en junio de 
1943, una serie de nítidas fotografías 
permitió afirmar sin lugar a dudas que 
los alemanes estaban probando por lo 
menos un tipo de misil, y que su estación 
experimental mas importante se hallaba 
en la zona de Peenemünde, 

Lo que los ingleses ignoraban era que 
los científicos nazis estaban perfeccio¬ 



nando no solamente una, sino toda una 
serie de “armas secretas ’. En efecto, en 
esa época (junio de 1943), se hallaban en 
proceso de evaluación por lo menos cua¬ 
tro instrumentos excepcionales: el caza 
piloteado con propulsión de cohete “Ko- 
met la bomba voladora Fíeseler, cono¬ 
cida luego con ei nombre de V-l; el misil 
antiaéreo “Wasserfall” y el misil para el 
bombardeo de gran alcance A-4, al que 
se le asignaría posteriormente el nombre 
de V-2. ¿Cómo habían llegado los ale¬ 
manes a tales resultados? 


La “Raketenflugplatz” 

En cierto modo, los principios inspira¬ 
dores de las nuevas armas, o sea la pro¬ 
pulsión de reacción o de cohete, y los sis¬ 
temas de control y guía automáticos, no 
eran una novedad. Científicos e investi¬ 
gadores alemanes, algunos, auténticas 
autoridades, otros, simples aficionados, 
los experimentaban desde la década de 
1920. Especialmente en los cohetes se 
había concentrado la investigación, qui¬ 
zá desde que Olierth (que sin embargo 
era rumano aunque luego alemán natu¬ 
ralizado) había demostrado con un fa¬ 
moso ensayo, “Die Rakete zu den Pla- 
netenráumen", que con este tipo de pro¬ 
pulsores era posible “la fabricación de 
aparatos capaces de elevarse más allá de 
los límites de ta atmósfera terrestre \ 

Fueron muchos, entre las décadas de 
1920 y 1930, los que se dedicaron al pla¬ 
neamiento y construcción de aparatos de 
cohete. Algunos investigadores son con¬ 
siderados aún hoy auténticos pioneros 
del vuelo espacial, otros se conformaron 
construyendo cohetes para fines menos 
ambiciosos, estudiando técnicas de pro¬ 
pulsión, utilizando combustibles tanto 
sólidos como líquidos. Entre ellos, un 
nombre famoso en la industria automo¬ 
vilística, Von Opel, fue quien después de 
haber experimentado el empleo de cohe¬ 
tes en vagones ferroviarios y automóvi¬ 
les, realizó inclusive un breve vuelo a 
bordo de un planeador con propulsión 
de cohete, el 30 de setiembre de 1929, 

En 1930, el grupo más compacto y 
calificado de estos apasionados estu¬ 
diosos logró que la municipalidad de 
Berlín les alquilara un terreno cerca de 





la ciudad, en el que se levantaban casa¬ 
matas y terraplenes ya pertenecientes al 
Ministerio de (¡uerra. En el terreno, 
luego conocido universal mente con el 
nombre de “Raketenflugplatz" (campo 
de vuelo para cohetes) se planteó una ex¬ 
tensa serie de experimentos con aparatos 
más complejos y sofisticados, que funcio¬ 
naban con combustibles líquidos. 

Entre tanto el ejército alemán en fase 
de reconstitución, había estudiado las 
posibilidades de fabricar grandes cohetes 
para utilizar en lugar de los cañones de 
mayor calibre, cuya construcción aún es¬ 
taba prohibida por las cláusulas del tra- 











Viviendas londinenses destruidas por el 
estallido de una V-1 


tado de paz suscripto después de la de¬ 
rrota de 1918. El capitán Dornberger, 
un artillero, fue el encargado de la insta¬ 
lación de un centro especial y Dornber¬ 
ger reclutó a algunos de los investigado¬ 
res de la “Raketenflugpiatz ", entre los 
cuales se encontraba el entonces jovencí- 
simo Wernher von Braun. En 1932 
comenzaron a practicarse los primeros 
experimentos. 

Paralelamente el grupo de investiga¬ 
dores se iba disolviendo, inclusive por el 
excesivo interés demostrado hacia sus in¬ 
vestigaciones por las autoridades nazis. 
Algunos, como el ingeniero Nebel, esta¬ 
ban en favor de continuar las investiga¬ 
ciones con fines militares; otros prefirie¬ 
ron abandonarlas y, en algunos casos, 
dejar directamente Alemania. Pero la se¬ 
milla sembrada en aquellos años había 
dado sus frutos y, en Alemania, a princi¬ 
pios de la década de 1930, existía el más 
grande y calificado grupo de expertos en 
cohetes que se hubiese visto en el mundo 
hasta ese momento. Precisamente de la 
labor de estas personas, nacerían las 
“armas secretas” de Hitler. 


Peenemünde 


En 1935, Von Braun fue el encargado 
de elegir una zona de terreno apta para 
albergar un centro misilístico. La elec¬ 
ción recayó sobre Peenemünde, una soli¬ 
taria localidad de Pomerania, llena de 
bosques y con una larga playa, desierta 
en decenas de kilómetros. En el Mar 
Báltico, frente a la playa, podían reali¬ 
zarse todos los experimentos deseados. 
Allí, a partir de 1936, comenzaron a 
surgir gradualmente aquellas instalacio¬ 
nes que debían hacer de Peenemünde el 
centro de investigación más avanzado en 
materia misilística y propulsión de cohe¬ 
te. La tarea confiada a los técnicos del 
centro fue la de realizar “un misil con 
combustible líquido destinado a usos mi¬ 
litares... que medirá aproximadamente 
12 m de longitud” (esta definición de las 
características del misil se leía en un in¬ 
forme que el mismo Von Braun hiciera 
al Ministerio de Guerra en 1937). 

A pesar de que las características fue¬ 
ran tales como para hacerlo utilizable 
para acciones de bombardeo de larga 


distancia, en el proyecto se interesó el 
ejército y no la Luftwaffe. En efecto, el 
A-4 estaba considerado poco más que un 
gran proyecto de artillería y el ejército 
requería artillería de larga distancia. El 
programa tuvo fases alternadas de popu¬ 
laridad entre los jefes militares y políti¬ 
cos (costaba demasiado para que pudiese 
marchar velozmente), pero al final se re¬ 
conoció su utilidad militar, inclusive 
porque en ese ínterin Alemania había 
entrado en guerra y la ofensiva aérea 
contra Gran Bretaña había fracasado. 
Mientras, por iniciativa del mariscal 
Milch, la Luftwaffe había desarrollado 
otro proyecto de misil, precisamente el 
de la “bomba voladora . asignado para 
su realización a los talleres Kieseler y 
que muy pronto demostró ser más eco¬ 
nómico que el del ejército. 

De todos modos, el programa más 
ambicioso seguía siendo el del misil A-4; 
ambicioso y difícil, dado que se trataba 
de afrontar en gran escala —para la pro¬ 
ducción industrial— problemas que has¬ 
ta entonces sólo habían sido resueltos ex¬ 
perimentalmente. En junio de 1943, fi¬ 
nalmente, se logró un éxito total y un 
misil A-4 efectuó un recorrido de 237 
kilómetros. 

Precisamente en esos días, las autori¬ 
dades británicas se convencieron de que 
la amenaza de las “armas secretas" ale¬ 
manas estaba convirtiéndose en realidad. 
Un comité reunido en el Ministerio de 
Aeronáutica, en la famosa sala de opera¬ 
ciones subterránea protegida por una 
puerta blindada, llegó a la conclusión de 
que los alemanes “disponían efectiva¬ 
mente” de misiles, En la reunión parti¬ 
cipó el mismo Churchill; la investigación 
había sido confiada a su yerno, el tenien¬ 
te coronel Duncan Sandys. Gracias a las 
fotografías tomadas desde los aviones (y 
al golpe de vista de una auxiliar dedica¬ 
da a la interpretación de las fotografías) 
se pudo individualizar en Peenemünde 
la estación donde se probaban los misiles 
y se decidió atacarla con los bom¬ 
barderos. 


fres oleadas sobre la base 

El mariscal Harris, jefe del Bomber 
Command de la RAF, fue el encargado 



de destruir Peenemünde. Sus expertos le 
habían informado que sólo hacia media¬ 
dos de agosto se darían las condiciones 
meteorológicas y de luna tal que favore¬ 
cerían la incursión. A la espera de esto, 
el Bomber Command comenzó a efec¬ 
tuar maniobras de diversión; todas las 
tardes, durante algunas semanas, siete u 
ocho veloces Mosquito fueron enviados a 
bombardear Berlín; dado que recorrían 
la misma ruta hacia Peenemünde, los 
alemanes no podían saber adonde se di¬ 
rigían, y todas las tardes hacían sonar 
las sirenas también en la base. 

Finalmente, en la noche entre el 17 y 
e! 18 de agosto de 1943, se tuvo esa fase 
de luna llena que los planificadores del 
Bomber Command estaban esperando y, 
por lo tanto, se concretó el plan minucio¬ 
samente preparado por el mariscal Ha¬ 
rris y sus hombres. La incursión fue 
efectuada por 433 bombarderos de los ti¬ 
pos Halifax, Stirling y Lancaster, prece¬ 
didos por otros 65 cuatrimotores encar¬ 
gados de buscar los blancos, localizarlos 
exactamente con los radares de a bordo y 
señalarlos a las siguientes oleadas de 
bombarderos con los especiales marcado¬ 
res luminosos. La operación había sido 
denominada en código "Hydra” y pre¬ 
veía la simulación de un ataque aéreo so¬ 
bre Berlín, simulación confiada a ocho 
Mosquito, provistos de una gran canti- 





dad de ios famosos señuelos metálicos, 
ya ampliamente utilizados para engañar 
a los radares alemanes. La inteligente 
maniobra de diversión funcionó perfecta¬ 
mente: el comando de la caza alemana 
fue engañado por las señalaciones de los 
radares y de los puestos de avistamiento 
y concentró todos sus caza diurnos y noc¬ 
turnos en el cielo de Berlín, Además, 
precisamente esa tarde se realizaba sobre 
la capital la primera fase de la operación 
combinada “Jabalí salvaje”, que preveía 
la intervención coordinada de las nuevas 
unidades de aviones de interceptación 
nocturnos, que comprendían también a 
los nuevos bimotores Me.410, juntamen¬ 
te con la unidad de mono motores de caza 
diurnos. 

Durante inás de 45 minutos los Mos¬ 
quito volaron sobre Berlín, convertidos 
en blanco de un pesado fuego antiaéreo 
(98 baterías defendían la capital), mien¬ 
tras que no menos de 230 caza cruzaban 
en la oscuridad de la noche con gran 
confusión y, a veces, disparándose entre 
ellos dado que los pilotos de los mono- 
708 motores diurnos creían que tos bimoto¬ 


Una V - / está incendiándose (izquierda) después del ataque de un caza aliado. Abajo: un Spitfire 
se está acercando a una l para tratar de desequilibrarla tocando con sus puntas de alas las 
de la bomba voladora alemana. De este modo, los pilotos ingleses lograban quitar del control 
del aparato giroscópico a los amenazadores ingenios. Para este tipo de maniobras, fue necesario 
esperar la entrada en unidad de las más recientes y veloces versiones de los caza en servicio. 
Abajo, derecha: una V - / provista de puesto de pilotaje fue hallada por las tropas inglesas en 
Tramm, en las cercanías de Bannenberg, en Alemania (Archivo CatalanottoJ 


res de interceptación nocturnos eran ene¬ 
migos. Finalmente, sólo unos treinta ca¬ 
za fueron enviados al cielo de Pee- 
nemünde. 

Allí, entre tanto, se sucedían una tras 
otra las oleadas de bombarderos británi¬ 
cos que debían atacar, en el siguiente or¬ 
den, tres objetivos: el cuartel residencial 
de los científicos, las fábricas y los talle¬ 
res de planeamiento. A pesar del éxito 
del plan de diversión, la incursión no lo¬ 
gró totalmente los fines previstos, dado 
que una parte de los indicadores lumino¬ 
sos cayó lejos del blanco. De todos mo¬ 
dos los daños fueron muy importantes, 
aunque no tanto como para detener el 
esfuerzo misilístico alemán. Seguramen¬ 
te, la pérdida más dura fue la del prole- 
sor Thiel, un científico de fama mundial 
quien además, ya estaba investigando en 
la energía atómica como fuente de pro¬ 
pulsión. De cualquier manera, el ataque 
provocó un retraso en el programa 
misilístico y obligó a los alemanes a dis¬ 
persar talleres, laboratorios y salas de 
ensamblaje de los misiles en zonas me¬ 
nos expuestas a la ofensiva aérea. Des¬ 
pués de esa incursión, Peenemünde ya 
no tuvo la importancia que había tenido 
en los años anteriores. 


Operación “Crossbow” 

La dispersión de las instalaciones y los 
proyectistas de Peenemünde después de 
la incursión británica había vuelto más 
dificultosa la realización del programa 
A-4 y, en consecuencia, la Luftwaffe lo¬ 
gró acelerar su proyecto de la bomba vo¬ 
ladora, obteniendo cierta prioridad en 
las provisiones de material. A medida 
que el proyecto se iba poniendo en ejecu¬ 
ción, la organización Todt, la poderosa 
fuerza de trabajo creada por los alema¬ 
nes utilizando inclusive prisioneros de 
guerra y laboratorios de emergencia, co¬ 
menzaba a construir las rampas de ce¬ 
mento que debían ser utilizadas para el 
lanzamiento de las bombas voladoras. 
Estas rampas de lanzamiento, que te¬ 
nían una forma singular que las hacía 
semejantes a un esquí, fueron identifica¬ 
das por '•la aviación británica y, en di¬ 
ciembre de ese mismo 1943, los caza- 
bombarderos de la RAF comenzaron 
una serie de ataques que tenían como fi¬ 
nalidad la destrucción de esas rampas. 

! -os ataques se revelaron bastante efecti¬ 
vos (la operación había sido denominada 
“Crossbow", es decir, ballesta), pero las 
rampas eran de fácil construcción y se 
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( ; na V- / piloteada, probablemente el mismo ejemplar de la fotografía de abajo en la página 
anterior, expuesta en Inglaterra en una exposición de material aeronáutico alemán capturado 
(Archivo Apastóla) 



multiplicaban rápidamente, tanto es así 
que, a fines de mayo de 1944, es decir, 
en vísperas del desembarco aliado en 
Normandía, habían sido avistadas apro¬ 
ximadamente un centenar de éstas. 

El 13 de junio la ofensiva de las bom¬ 
bas voladoras había comenzado y, por lo 
tanto, al ataque a las rampas de lanza¬ 
miento se le habia dado prioridad res¬ 
pecto de otras operaciones aéreas, aso¬ 
ciándose también las unidades de bom¬ 
barderos livianos americanos. 

Este tipo de ofensiva aérea centrada 
directamente en los lugares desde los 
cuales partían los mortíferos instrumen¬ 
tos no consiguió más que espaciar mo¬ 
destamente el ritmo del tiro. En efecto, 
las rampas eran reparadas con bastante 
rapidez y, además, los alemanes utiliza¬ 
ban también rampas móviles, fácilmente 
ocultables de día, e inclusive aviones de 
bombardeo que lanzaban las bombas vo¬ 
ladoras desde la Mancha. En Gran Bre¬ 
taña se recurrió entonces a incrementar 
el dispositivo defensivo existente y que 


consistía en una serie de barreras de con¬ 
tención efectuadas con unidades de avio¬ 
nes de caza, baterías antiaéreas e hileras 
de globos cautivos, 

A medida que los alemanes aumenta¬ 
ban la cantidad de bombas voladoras 
lanzadas sobre Inglaterra y, en conse¬ 
cuencia, a medida que crecía el peligro 
de la operación, el dispositivo defensivo 
inglés se volvía más compacto, adqui¬ 
riendo al mismo tiempo nuevos medios. 
Los cañones antiaéreos fueron llevados 
más al sur de Londres, de modo que las 
V-l derribadas no cayeran en zonas ha¬ 
bitadas, y las escuadrillas de caza fueron 
enviadas a interceptar los peligrosos mi¬ 
siles alados sobre el Canal de la Man¬ 
cha, para que no interfirieran la acción 
de la artillería antiaérea. El 19 de julio 
de 1944, los ingleses disponían para de¬ 
fenderse de las V-l de aproximadamente 
dos mil cañones antiaéreos y de nuevos 
radares mucho más maniobrables y pre¬ 
cisos que aquéllos utilizados hasta ese 
momento. Luego, hacia mediados de 


agosto, pudieron disponer de un arma 
decisiva fabricada por los americanos: la 
espoleta de proximidad. Era un disposi¬ 
tivo basado en la emisión de señales de 
radio, totalmente similar a un pequeño 
radar, contenido en la ojiva de fas grana¬ 
das antiaéreas; el aparato hacía explotar 
la granada apenas ésta pasaba a una dis¬ 
tancia preestablecida del blanco volador. 

V-l y V-2 

Se ha dicho, erróneamente, que la V-l 
era un arma no excesivamente peligrosa. 
Es una afirmación muy discutible. A fi¬ 
nes de junio, ios daños que ésta había 
provocado en la zona de Londres resul¬ 
taban muy graves y, en muchos casos, 
las pérdidas de vidas fueron altísimas, 
como la vez en que una bomba voladora 
alcanzó un cuartel del Regimiento de 
Guardia, provocando la muerte de más 
de ! >0 hombres, entre ellos 63 oficiales, 
o cuando el 28 de junio una bomba ha- 
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í na V-2 (izquierda) en Peenemünde antes del 
lanzamiento. 

Aba¡o: una unidad móvil de la Luftwaffe 
destinada al lanzamiento de los misiles V-2 
con uno de estos ingenios ya en posición 

nar casi totalmente a fines de agosto, 
época en la cual de siete bombas lanza¬ 
das, sólo una llegaba hasta el área de 
Londres. El 28 de agosto de 1944 fue un 
día especialmente importante para los 
ingleses, porque de 94 bombas voladoras 
avistadas 90 fueron destruidas: dos por 
colisión contra los globos cautivos, 23 
derribadas por los caza y 65 por los ca¬ 
ñones costeros. Vista la escasa eficacia de 
la ofensiva, Hitler ordenó suspender ei 
lanzamiento de V-l; pero sólo para sus¬ 
tituirlas con algo más temible: los cohe¬ 
tes de largo alcance. 

El 8 de setiembre de 1944, un cohete 
A-4 caía en los suburbios de Londres 
matando a tres personas e hiriendo a 1?. 
Eran las 18.45: por primera vez, los ha¬ 
bitantes de una ciudad oían en el cielo el 
característico “bang” de un vehículo aé¬ 
reo de velocidad supersónica. El A-4, 
más conocido con el nombre de V-2, era 
un cohete de aproximadamente 14 m de 
longitud, con un peso de más de 12 tone¬ 
ladas y una cabeza explosiva de aproxi¬ 
madamente 900 kilogramos de “ama¬ 
to!, un explosivo del que disponían los 
alemanes. El misil estaba provisto de 
cuatro aletas cortas y estabilizado giros¬ 
có pitamente; la propulsión estaba ase¬ 
gurada mediante combustibles líquidos, 


un combustible (alcohol) denominado 
“B-Stoff” que ardi a en oxígeno lí quido. 
El misil había sido lanzado desde una 
rampa situada en Holanda, aproxima¬ 
damente a 300 km de Londres. De 
acuerdo con los planes alemanes, el pri¬ 
mer A-4 debería ser lanzado sobre París 
el 6 de setiembre, pero la operación ha¬ 
bía fracasado. 

En un principio, el ritmo del bombar¬ 
deo con las V-2 fue bastante lento, con 
gran alivio para los ingleses que espera¬ 
ban la llegada de centenares de aparatos. 
En realidad, los alemanes tenian serios 
problemas en lo que se refería a la fabri¬ 
cación de las V-2, costosas y complicadas 
y, además, el aparato propulsor muy 
pronto ocasionó trastornos. A esto, agré- 
guese la dificultad de hallar, especial¬ 
mente en un período en el cual la indus¬ 
tria alemana era atacada incesantemente 
por los aviones aliados, las grandes can¬ 
tidades de combustible y oxígeno líquido 
necesarios. 

La ofensiva de las V-2 

Hacia fines de 1944, el ritmo de ios 
lanzamientos de los cohetes V-2 se volvió 
más intenso v comenzaron a ser atacados 
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bía alcanzado el Ministerio de Aeronáu¬ 
tica matando a 198 personas. Aunque 
los dos episodios citados hayan sido pu¬ 
ramente casuales, dada la extremada im¬ 
precisión del arma autoguiada alemana, 
después de 20 días solamente del co¬ 
mienzo de la ofensiva con las bombas vo¬ 
ladoras, más de 2500 londinenses ya ha¬ 
bían perdido la vida. 

Sin embargo, las medidas defensivas 
británicas lograron disminuir y, en con¬ 
secuencia, neutralizar la ofensiva. Los 
caza, avisados con oportuna anticipación 
acerca de las estaciones de radar, logra¬ 
ron efectivamente interceptar muchas V- 
1 no obstante su elevada velocidad, e 
inclusive los globos cautivos demostraron 
ser eficaces logrando derribar 232 bom¬ 
bas voladoras. Pero los mejores resulta¬ 
dos fueron obtenidos por la artillería an¬ 
tiaérea equipada con las espoletas de 
proximidad. De este modo, poco a poco, 
710 el ataque de las V-! menguó para termi- 









Í Una base de lanzamiento para V~2 
fotografiada en Peenemünde antes y después 
de los bombardeos británicos. 

En la fotografía de la izquierda se observan 
puestos antiaéreos (A), vagonetas para el 
trasporte de las V-2 f B¡ y, por último, dos 
misiles V-2 (C) 

inclusive blancos situados en Francia, 
Bélgica y Holanda. Sin embargo, los je¬ 
fes alemanes, Hitler en particular, no es¬ 
taban satisfechos con las performances 
del cohete, que consideraban más ade¬ 
cuado para atacar objetivos situados a 
corta distancia, dado que precisamente 
en este alcance su precisión era máxima. 
En esencia, la V-2, tal como había sido 
concebida y realizada, representaba 
exactamente aquel sustituto de la artille¬ 
ría de largo alcance que el ejército ale¬ 
mán había calculado desde 1932. 

Los daños ocasionados a Londres y a 
las ciudades europeas fueron, de todos 
modos, muy graves: en la capital britá¬ 
nica, la ofensiva con las V-2 causó en to¬ 
tal la muerte de alrededor de 600() per¬ 
sonas; en Holanda un solo misil, que al¬ 
canzó un cine, causó la pérdida de más 
de 1100 vidas. La ofensiva de tas V-2 
finalizó el 27 de marzo de 1945. Aquélla 
con las bombas voladoras, después de la 
suspensión decretada por Hitler a fines 
de 1944, fue reanudada con nuevos mo¬ 
delos más veloces y, sobre todo, con el 
empleo de V -1 lanzadas por aviones des¬ 
de el Mar del Norte. Además, se descu¬ 
brió —pero sólo al finalizar la guerra— 
que los alemanes habían realizado bom¬ 
bas voladoras provistas de puesto de pi¬ 
lotaje, capaces de volar a 850 km/h. 
Muy probablemente, los pilotos las de¬ 
berían llevar hasta una cierta distancia 
de! objetivo, dejando luego a los instru¬ 
mentos la tarea de guiar la bomba en la 
última parte del vuelo. La famosa piloto 
de prueba Hanna Reitsch declaró, des¬ 
pués de la guerra, haber probado en vue¬ 
lo una bomba voladora. 

No existen dudas de que la V-2 ha 
sido el progenitor de los misiles bélicos 
de nuestra época y también de los vecto¬ 
res espaciales. Durante muchos años, 
después de la finalización de la guerra, 
las unidades misil ísticas rusas fueron 
equipadas con un estrecho pariente de la 
V-2 y, además, los cohetes vectores de 
las cápsulas espaciales de Gagarin y sus 
colegas usaban motores de cohete deriva¬ 
dos de aquéllos de las V-2. Los mismos 
americanos se remitieron a la V-2 para 
la construcción de sus misiles interconti¬ 
nentales, mientras que en lo concernien¬ 
te a la actividad espacial de éstos, no 
puede olvidarse que fue protagonista 



precisamente Von Braun, aquel incansa¬ 
ble defensor del programa A-4/V-2. 

Desde el punto de vista de la eficacia 
bélica, en la actualidad se considera que 
ambas armas, V-l y V-2, no eran total¬ 
mente aptas para el bombardeo de larga 
distancia, siempre debido a su impreci¬ 
sión. Sin embargo, fueron por cierto ex¬ 
celentes para sembrar el terror en las 
ciudades inglesas y es un hecho bien 
conocido que jamás la moral de los lon¬ 
dinenses cayó tan abajo como en ese in¬ 
vierno de 1944, cuando sobre la capital 
se alternaban V-l y V-2. Desde este es¬ 
pecial punto de vista, la bomba voladora 
de la Luftwaffe ofreció mejores perfor¬ 
mances a un costo infinitamente más 
bajo. Con el equivalente de un cuatrimo¬ 
tor Lancaster se podían fabricar alrede¬ 
dor de 300 bombas voladoras y los resul¬ 
tados obtenibles eran muy superiores y, 
sobre todo, no costaban pérdidas de tri¬ 
pulaciones. Sin embargo, es innegable 
que, poniendo en un plato de la balanza 
lo que les costó a los aliados la defensa 
de las armas telecomandadas alemanas, 
los bombardeos de las rampas de lanza¬ 
miento y de las industrias misilísticas 
enemigas, los daños materiales sufridos 
por las ciudades británicas, francesas, 
belgas y holandesas y las dolorosas pér¬ 
didas humanas (que solamente en Ingla¬ 
terra llegaron a un total de 10000 apro¬ 
ximadamente) y en el otro lo que les cos¬ 
tó a los alemanes la realización de las V- 
1 y V-2, y el empleo de las mismas en 
acciones de represalia, la operación 
‘ 1 Vergeltungswaffe' ’ terminó cerrándose 
en pasivo para Alemania; los ataques te¬ 
rroristas de las dos armas telecomanda¬ 
das, aun imponiendo sangrientos sacrifi¬ 
cios a las poblaciones civiles, no arroja¬ 
ron ningún resultado positivo en el pla¬ 


no militar y, en consecuencia, no benefi¬ 
ciaron el destino del tercer Reich. 

Los alemanes habían estudiado la ins¬ 
talación de rampas de V-l en submari¬ 
nos que, emergiendo lejos de las costas 
americanas, deberían bombardear Nue¬ 
va York. Esta idea, que quedó en la fase 
de simple proyecto, fue continuada en 
los años posteriores al conflicto por los 
americanos, quienes lograron efectuar 
muchos lanzamientos desde a bordo de 
submarinos y de unidades de superficie 
con una bomba voladora diseñada nue¬ 
vamente en los Estados Unidos y deno¬ 
minada “Loon'L 

Otros misiles alemanes 

A pesar de que V-l y V-2 resultaron 
ser los únicos misiles fabricados en gran¬ 
des series (de 22000 a 30000 V- l y alre¬ 
dedor de 6000 V-2) y empleados efecti¬ 
vamente en operaciones bélicas, los ale¬ 
manes habían proyectado y probado en 
parte, muchos otros aparatos autopro¬ 
pulsados y autocomandados. Entre éstos, 
el ya mencionado '‘WasserfaH’', un apa¬ 
rato antiaéreo similar a la V-2, pero 
cuyo tamaño era apenas un tercio de este 
último misil. Tenía un alcance de apro¬ 
ximadamente 40-50 km y podía traspor¬ 
tar una cabeza explosiva múltiple a más 
de 15 km de altura. Extrañamente, el 
desarrollo de esta arma, que habría 
podido constituir el más eficaz medio de 
defensa contra los bombardeos aliados, 
nunca fue acelerado y, por el contrarío 
fue sacrificado, en realidad, en favor de 
las exigencias de fabricación de las V-2. 

Entre las nuevas armas de nuevo mo¬ 
delo que llegaron a la fase operativa, 
una de las más eficaces fue la bomba ra- 711 









Una bomba I '-2 fahajo tal como fue hallada por los aliados en la selva de flaneenherg t 

en a de Leese, donde se hallaba una de las fábricas de estos misiles. 
Más abajo; durante el último período de guerra, los alemanes usaron como bombas voladoras 
directamente algunos bombarderos que llevaban a bordo cargas explosivas y eran conducidos 
sobre el blanco por caza Bf. 109 y F. W. 190 L Aquí un F. IV. 190 con un Ju.88 modificado para 

este especial empleo (Archivo Coggi) 
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diocomandada* que podía ser lanzada 
por los aviones y conducida con preci¬ 
sión matemática sobre el blanco. Los 
alemanes realizaron varios modelos de 
ésta, entre los cuales merecen ser men¬ 
cionados los de la Henschel y la SD 
1400, La Henschel Hs.293, probada 
desde diciembre de 1940, entró en pro¬ 
ducción en noviembre de 1941 v, desde 
1943, fue suministrada a las unidades 
operativas. Su primer empleo se produjo 
el 25 de agosto de 1943, en el Golfo de 
Vizcaya, donde aviones alemanes equi¬ 
pados con esta bomba autopropulsada 
hundieron varias unidades de superficie 
inglesas empeñadas en una operación 
antisubmarino. Posteriormente, la 
Hs.293 fue utilizada en el Dodecaneso v 
en el Anzio. Se probaron por lo menos 
31 variantes de ésta, las últimas de las 
cuates provistas inclusive de sistema de 
telecomando con televisión o de rayos in¬ 
frarrojos y con espoletas de proximidad 
y barométricas. F.n lo sucesivo, de esta 
bomba se desarrollaron el tipo Hs.294. 
que debería ser lanzado desde un avión 
sobre la superficie del mar, penetrar en 
el agua y, una vez convertido en torpedo, 
dar en el blanco, como también los tipos 
Hs.295 y Hs,296. Otra bomba aire-su¬ 
perficie utilizada en operaciones bélicas 
era la PC 1400X (o FX 1400) que, sin 
embargo, no estaba provista de sistema 
de propulsión, sino sólo de un dispositi¬ 
vo de radiocomando. El 9 de setiembre 
de 1943, un bimotor Do.21 7 hundió, con 
dos de estas bombas, al más moderno 
acorazado de la flota italiana, el 
“Roma", mientras se dirigía hacia 
Malta para unirse a la flota inglesa. Los 
320 kg de explosivo de cada una de las 
dos bombas hicieron que la unidad ita¬ 
liana se fuera a pique en pocos minutos, 
y otra FX 1400 (llamada también Fritz 
X) dañó gravemente al acorazado geme¬ 
lo “Italia “. La misma bomba guiada 
pondría fuera de combate, el 16 de se¬ 
tiembre de 1943, al acorazado británico 
Warspite en las aguas de Salerno, y 
mandaría a pique al crucero Spartan y el 
cazatorpedero )anus. 

Otras bombas autopropulsadas fueron 
proyectadas para ser lanzadas desde 
aviones contra otros aviones, como la 
X4, que jamás llegó a la fase operativa y 
que debería equipar al Me.262. 
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A la derecha, arriba: una formación de bimotores soviéticos Pe, 2 escoltada por aviones de caza , 
efectúa un bombardeo sobre objetivos alemanes (Archivo Coggt). 

Abajo, derecha: un fu.87D-A perteneciente al Gruppe del 2 Q Siukügeschw&der, con la 
monetización invernal adoptada por la Luftwaffe en el frente oriental fBundes&rchiu, Koblenz). 
Más abajo: delante de un La- 7. el máxima as soviético del tiempo de guerra, Ivan Kojedub, 
quien obtuvo 62 victorias en amones LavoFkm (Archivo Signo zzi) 


EL DESARROLLO DE 
LA AVIACIÓN SOVIÉTICA 

Así como la capitulación de Von Pau- 
lus en Stalingrado había marcado el co¬ 
mienzo de la declinación de la Wehr- 
macht, ese mismo año (1942) la aviación 
soviética superaría definitivamente a la 
Luftwaffe y conquistaría el dominio de 
los cielos en su frente occidental. Desde 
la mitad de 1943 hasta la finalización de 
la guerra en mayo de 1945, los rusos lo¬ 
grarán mantener en servicio, como tér¬ 
mino medio, no menos de diez mil avio¬ 
nes, con picos inclusive de quince mil. 
La Luftwaffe, en el frente oriental, dis¬ 
pondrá en el correspondiente periodo de 
una cantidad media de aviones de apro¬ 
ximadamente 2000 a 2500 unidades. La 
única excepción se producirá al comen¬ 
zar la batalla de Berlín, cuando logrará 
reunir alrededor de 3500 aviones. Pero 
éste será sólo un episodio, encuadrado en 
los gol [jes finales de un esfuerzo ya en su 
fase de agotamiento. Acerca de este ex¬ 
tremado esfuerzo y acerca de la "Batalla 
de Berlín en particular, el juicio de los 
historiadores aún es controvertido. In¬ 
clusive, en un libro documentado que 
le pertenece, Eric Kuby sostuvo simple¬ 
mente que, en realidad, jamás existió 
una batalla de Berlín propiamente 
dicha: es decir, Berlín cayó entre las 
convulsiones de una fanática resistencia 
desorganizada y sin sentido. 

Fueron varios los elementos que con¬ 
tribuyeron a hacer aun más aplastante 
de lo que se describe por las cifras, la 
superioridad aérea soviética. Para defen¬ 
der las ciudades alemanas de los bom¬ 
barderos aliados y para resistir, en gene¬ 
ral, la presión aérea angloamericana ca¬ 
da vez más pesada, la Luftwaffe se había 
visto obligada a retirar del frente orien¬ 
tal a los pilotos más agresivos y mejor 
adiestrados y a las tripulaciones provis¬ 
tas de mayor experiencia. También en lo 
concerniente a los aparatos, los de las 
unidades opuestas a los soviéticos eran 
obtenidos reuniendo aviones de los mo¬ 
delos más variados, comúnmente ya 
superados. En efecto, la Luftwaffe consi¬ 
deraba que la aviación soviética era un 
enemigo menos temible que la anglo¬ 
americana y los pilotos, por cierto, aún 


tenían un nítido recuerdo de los dos pri¬ 
meros años del conflicto, cuando se en¬ 
frentaban a fuerzas escasamente adies¬ 
tradas y los aviones de caza rusos eran 
derribados a centenares. 

En la primavera de 1943, la situación 
■como ya se ha visto— estaba cambian¬ 
do radicalmente. Ante todo, los soviéti¬ 
cos habían puesto en el campo a los nue¬ 
vos caza del tipo La-5, La-7. Yak-3 y 
Yak-9, todos equipados con motores de 
más de 1500 caballos de potencia y en 
condiciones de alcanzar y superar veloci¬ 
dades dd orden de los 550 km / h. Poste¬ 
riormente. la potencia de los motores fue 
aumentada nuevamente, llegando a 2000 
caballos y, con motores de este tipo, los 
aviones de caza rusos llegaron a los um¬ 
brales de los 640 km h, colocándose en 
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el mismo nivel de los más prestigiosos 
caza ingleses y americanos y de sus di¬ 
rectos rivales, los Bf. 109 y los Focke- 
Wulf 190. Motores con una potencia de 
2000 caballos también fueron empleados 
en los bombarderos livianos y medianos 
que, además, fueron equipados con ca¬ 
ñones y cohetes. Tampoco se puede olvi¬ 
dar que en el curso de 1944 entró en 
línea en la aviación soviética el moderno 
bombardero bimotor Tupolev Tu-2, con 
motores con una potencia de 1800 caba¬ 
llos, que podían trasportar una carga 
ofensiva de 2000 kg de bombas a 1300 
km de distancia, volando a más de 530 
km/h. 

El empleo táctico 

Tal vez la fórmula más exacta para 
definir el empleo de la aviación soviética 
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desde 1943 hasta 1945 sea la de "artille¬ 
ría voladora . Se calculó que, en los dos 
últimos años de guerra, aproximada¬ 
mente el 90 por ciento de los aviones ru¬ 
sos operó con misiones estrictamente tác¬ 
ticas, en beneficio exclusivo de las fuer¬ 
zas terrestres. En las campañas más sig¬ 
nificativas en el frente oriental, la canti¬ 
dad de aviones empleados por los soviéti¬ 
cos fue asombrosa. Solamente en la ope¬ 
ración para la reconquista de Karchov se 
constituyeron cuatro ejércitos aéreos que 
totalizaban no menos de seis mil aviones. 

No fue raro que contra un solo objetivo y 
en el trascurso de muy poco tiempo, los 
soviéticos lanzasen inclusive mil aviones. 

Los aviones rusos llegaban a las líneas 
alemanas a baja altura, bombardeaban 
sistemáticamente todas las columnas en 
movimiento y atacaban vehículos, trenes 
y puestos de artillería inclusive con el 
fuego de las armas de a bordo y con el 
lanzamiento de cohetes. 

Paralelamente a este empleo masivo 
de las fuerzas aéreas en una función tác¬ 
tica, los soviéticos efectuaron muchísi¬ 
mas operaciones de trasporte de paracai¬ 
distas, que eran lanzados sobre la prime¬ 
ra linea alemana, y también de tropas de 
guerrilleros, a quienes se los hacía des¬ 
cender asimismo, bien adentro de las 
vías de comunicación a espaldas del ejér¬ 
cito, donde perturbaban considerable¬ 
mente el movimiento de las columnas de 
provisiones de ia Wehrmacht. 

También el bombardeo nocturno fue 
incrementado por la aviación soviética y, 
a medida que el frente oriental se iba 
desplazando hacia las fronteras de Polo¬ 
nia y Prusia Oriental, se hacían más fre- 713 




Un hidroavión Blohm und Voss 138C-1 (izquierda) del 3/SACr. 125 que operaba en el Mor 
Negro desde la base de Costanza (Bundesarckw, Koblenz). Abajo, izquierda: especialistas 
soviéticos montan la hélice en el motor interno izquierdo de un cuatrimotor Pe.8, empleado 
para el bombardeo y para el trasporte y el lanzamiento de paracaidistas f Archivo Bignozzi/■ 
Abajo, derecha: un Foche M ulf 190 que operaba desde una pista de travesanos de madera en itn 
aeropuerto alemán del frente oriental tArchivo Bignozzij. Más abajo: una unidad de caza Yak-3 
guiada por un coronel que piloteaba , a íw vez, el La-5 que se observa en primer plano 
(A rehiro Bignozzi) 



cuentes las incursiones llevadas a cabo 
por bombarderos medianos sobre objeti¬ 
vos industriales enemigos situados a 
poca distancia de la línea de fuego. A co¬ 
mienzos de 1944, estos bombardeos noc¬ 
turnos se habían vuelto tan intensos que 
los alemanes debieron prever el traslado 
al frente oriental de unidades de caza 
nocturna, cuya intervención fue efectiva 
pero siempre limitada a la cantidad, bas¬ 
tante escasa además, de los aparatos y 
pilotos que se pudieron retirar del frente 
occidental. 

Por su |>arte. la aviación soviética no 
logró poner a punto un sistema eficaz 
para defender su retaguardia industrial, 
de los “raids” de Los bombarderos noc¬ 
turnos alemanes. En efecto, en la segun¬ 
da mitad de 1943 la Luftwaffe había 
planificado y realizado toda una serie de 
ataques nocturnos con bombarderos 
He. 111 de gran alcance. Para resistir 
tales ataques, la aviación soviética debió 
recurrir a La constitución de unidades de 


caza nocturna y empleó, con este fin, 
una variante del bombardero Pe-2 deno¬ 
minada Pe-3 y construida, entre otras 
cosas en pocos ejemplares, precisamente 
para este propósito. Pero los resultados 
fueron decepcionantes, dado que los ru¬ 
sos no disponían de aviones con radar, y 
los aliados tampoco habían creído conve¬ 
niente reabastecerlos de estos vitales 
aparatos. Sólo el inevitable agotamiento 
de las capacidades ofensivas alemanas 
hizo que la Luftwaffe suspendiera estas 
incursiones nocturnas. 

Por último, debe recordarse que a 
partir de 1944, muchos bombarderos y 
aviones de trasporte de la aviación sovié¬ 
tica fueron empleados en apoyo de las 
operaciones de los guerrilleros que com¬ 
batían en los países ocupados por los ale¬ 
manes. Particularmente los ejércitos 
yugoslavos del general "l ito fueron siste¬ 
máticamente reabastecidos de víveres, 
armas y municiones; algunas veces, fue¬ 
ron lanzados también mediante paracaí¬ 
das, oficiales y expertos en guerrilla para 
apoyar a los guerrilleros. En el sector 
balcánico, también estuvieron presentes 
las aviaciones aliadas: los americanos 
desde las bases de la Pulla operaban con 
ingentes fuerzas estratégicas recorriendo 
toda la región danubiana en poder de los 
alemanes y, para tal fin, habían consti¬ 
tuido la 15a. Air Forcé. Siempre en 
1944, la RAF constituyó inclusive la 
Balkan Air Forcé que, operando desde 
los campos de la costa adriática italiana, 
apoyaba las acciones de los guerrilleros 
yugoslavos, albaneses y griegos. 

De la Balkan Air Forcé formaban 
parte unidades inglesas, sudafricanas, 
hebreas, yugoslavas y griegas. A partir 
de 1944, también las unidades de la Real 
Aeronáutica Italiana dependían operati¬ 
vamente de la Balkan Air Forcé, para 
las acciones que llevaban a calx) sobre el 
territorio yugoslavo en apoyo de las fuer¬ 
zas italianas que operaban en las organi¬ 
zaciones de ¡a resistencia, dirigidas por 
rito. 

UNA AVENTURA 
ARRIESGADA 

“Si el severo Montgomery hubiese en¬ 
trado ebrio v tambaleando en las salas 


del cuartel general aliado, no habría 
quedado tan sorprendido como quedé yo 
ante su arriesgada propuesta. ‘ Con es¬ 
tas palabras, el general americano Ornar 
Nelson Bradley comentó la impresión 
que le había causado el proyecto del plan 
de ataque aerot raspón ado a las lineas 
alemanas, estudiado por los ingleses 
para distraer a la línea defensiva enemi¬ 
ga, que estaba reforzándose después que 
la Wehrmarht abandonara Francia. 

A medida que las columnas america¬ 
nas e inglesas se acercaban a las fronte¬ 
ras del territorio germano, la resistencia 
alemana se volvía, en efecto, cada vez 
más encarnizada. Los informes de la pri- 











En orden descendente: una formación de ju.87D escoltados por caza Bf. 109G, volando sobre 
la estepa cubierta de nieve (Bundesarchiv, Koblenz). 

En un campo nevado del frente oriental, un bimotor Dormer. 

El mejor bimotor mediano soviético fue el Tupolev Tu-2, utilizándose en grandes cantidades a 
partir de 1944 (Archivo Aposteloj. 

En el último periodo de guerra, los alemanes emplearon en el frente oriental inclusive aviones 
superadas y retirados de las escuelas y de las unidades secundarias, como estos He.50 empleados 
con pilotos estonias \ letones en misiones de cooperación aérea y antiguemlla 
(Bundesarchiv, Koblenz) 


mera línea relataban que la Wehrmacht 
estaba poniendo en el campo todos sus 
recursos: en las casas trasforinadas en 
fortines, en las trincheras, a lo largo de 
los ríos, combatían con fanatismo no sólo 
las restantes unidades seleccionadas de 
aquello que había sido el poderoso ejér¬ 
cito alemán, sino también jóvenes de die¬ 
ciséis años, hombres de cincuenta años, 
soldados de las unidades administrati¬ 
vas, viejas reservas e, inclusive, tripula¬ 
ciones de la LuftwafTe que habían que¬ 
dado sin aviones. Hado que esta desespe¬ 
rada defensa de los límites del “Gran 
Reich” estaba obteniendo, efectivamen¬ 
te, resultados positivos, Montgomery 
propuso una serie de lanzamientos de 
paracaidistas y tropas aerotrasportadas 
para desarmar las defensas enemigas, 
atravesar las llanuras holandesas y pene¬ 
trar en Alemania septentrional. Las tro¬ 
pas aerotrasportadas deberían conquis¬ 
tar, en particular, los principales puen¬ 
tes sobre los canales holandeses, sobre el 
Mosa y el Rin. La operación fue bauti¬ 
zada, en código, “Market Garden’. 

De este plan satisfacía el desprejuicio, 
pero sobre lodo la convicción de que su 
éxito permitiría asestar, para decirlo con 
las palabras de Montgomery: “un golpe 
moral a Alemania ", 

Para realizar la operación “Market 
Garden" se constituyó un ejército aero- 
trasportado, organizado con dos divi¬ 
siones británicas, dos divisiones america¬ 
nas y una brigada polaca. Las tareas ha¬ 
bían sido divididas de la siguiente mane¬ 
ra: la 101a. división americana, coman¬ 
dada por el general Taylor, tocaría tie¬ 
rra en el norte de Eindhoven; la 82a. di¬ 
visión, también americana, comandada 
por el general Gavin, descendería entre 
el Mosa y el Waal; la la. división britá¬ 
nica, comandada por el general Ur- 
quhart, debia ser lanzada más allá del 
bajo Rin, al oeste de la pequeña ciudad 
de Arnhem. La cuarta división disponi¬ 
ble, la 52a., comandada por Lowland, 
sería trasportada de refuerzo mediante 
bimotores G-47 apenas hubiese sido po¬ 
sible disponer de una pista de aterrizaje. 

Se trataba, sin duda, de la mayor ope¬ 
ración de desembarco aéreo que jamás se 
hubiese proyectado desde el comienzo 
del conflicto, más amplia —en cuanto a 
cantidad de aviones empleados - inclu¬ 


sive que la misma conquista de Greta lle¬ 
vada a cabo por los alemanes en 1941. 
La única dificultad consistía en el hecho 
de que, no disponiendo los aliados de 
una cantidad de aviones suficiente para 
trasportar a los hombres y los materiales 
necesarios, se estableció efectuar el mis¬ 
mo trasporte en varios viajes. l)c este 
modo, las dos divisiones americanas 
comenzarían el ataque solamente con el 
lanzamiento de los paracaidistas y reci¬ 
birían artillería y armamento pesado só¬ 
lo en los dos días siguientes; [)eor aún 
fue la elección concerniente a la inter¬ 
vención de la primera división aerotras- 
portada británica, para la cual se plani¬ 
ficó un trasporte aéreo que debía efec¬ 
tuarse en varios días. Esto presuponía, 
naturalmente, que las condiciones del 
lanzamiento se mantuviesen buenas 
durante todos los días previstos, cosa que 
en realidad no sucedió y que contribuyó 
a trasformar la operación “Market 
Garúen" en algo que rozó el desastre. 


Los primeros combates 

Está claro que cuando se habla de ca¬ 
rencia de aviones por parte de los anglo¬ 
americanos, siempre se refiere a medios 
insuficientes para los objetivos que de¬ 
bían lograrse, pero por cierto bastante 
importantes en sentido absoluto. Basta 
pensar sólo que desde el primer di a de 
operaciones, fijado el l 7 de setiembre de 
1944, los aliados emplearon algo así 
como 4600 aviones. Para las interven¬ 
ciones de prevención, de escolta y de 
apoyo, se asignaron al “Market 
Garden" 1113 bombarderos (891 ameri¬ 
canos), 1240 caza (869 americanos) y 
212 cazabom bar deros, estos últimos per¬ 
tenecientes todos a la aviación america¬ 
na. Para el trasporte de los paracaidistas 
y de las tropas aerotrasportadas se em¬ 
plearon 1073 aviones de trasporte y 491 
planeadores. La mayor cantidad de avio¬ 
nes de trasporte, casi todos bimotores del 
tipo C-47, fue asignada a tas dos divi¬ 
siones americanas, cuyas unidades esta¬ 
ban compuestas casi totalmente por pa¬ 
racaidistas. Estas dos divisiones tenían a 
su disposición más de 400 aviones cada 
una y unos sesenta planeadores, destina- 






dos al trasporte de jeeps y cañones. En 
cambio, nada menos que 358 planeado¬ 
res constituían el elemento fundamental 
de la organización logística británica; las 
tropas inglesas estaban compuestas, sólo 
en una pequeña parte, por paracaidistas. 

Para esta gran operación de desem¬ 
barco aéreo se emplearon medios en can¬ 
tidades sin precedentes para ios aliados: 
entre éstos, el más grande planeador 
británico, el Hamílcar, con una enverga¬ 
dura de 33,5 m y alrededor de 21 m de 
longitud. Piloteado por dos hombres, 
podía trasportar una carga de ocho tone¬ 
ladas en su gran fuselaje, que se abría 
totalmente en la parte anterior. En elec¬ 
to, el puesto de pilotaje estaba situado 























por encima del ala, de modo que queda¬ 
ra totalmente libre el interior de la cabi¬ 
na en toda su longitud. El planeador es¬ 
taba en condiciones de llevar un tanque 
liviano del tipo Locust o Tetrarch, los 
cuales habían sido construidos-ex presa¬ 
mente para esta clase de operaciones. En 
lugar de un tanque liviano, un H ami loar 
estaba en condiciones de trasportar dos 
vehiculos oruga del tipo Bren-carrier, o 
bien un cañón antiaéreo liviano, o un ca¬ 
ñón antitanque de 57 mm con su respec¬ 
tivo tractor para el remolque. También 
estaba previsto el empleo de cañones de 
nuevo modelo: eran los obús de 7 5 mm 
de fabricación americana, que podían ser 
alojados inclusive en el interior del otro 
planeador británico, el Horsa, que habia 
sido utilizado desde los primeros desem¬ 
barcos aéreos efectuados en Sicilia en 
1943. Además, el equipo de las tropas 
aerot ras portadas estaba complementado 
por jeeps acorazados armados con ame¬ 
tralladoras. por bicicletas y por diminu¬ 
tas motocicletas de ruedas pequeñas, 
propulsadas por motores de 75 cc de ci¬ 
lindrada, denominadas ‘scooter'' (de 
este tipo de motociclo, cuyo empleo 
comenzaba a difundirse entre los para¬ 
caidistas de todos los países beligerantes, 
debía nacer luego el popular “Motors- 
cooter", que se difundió en todo el mun¬ 
do después de la guerra como practiquí¬ 
simo medio de trasporte para la ciudad). 

El lanzamiento de los paracaidistas 
del general Gavin y del general Taylor 
se desarrolló como había sido previsto, y 
casi inmediatamente los americanos tra- 
716 barón violemos combates para la 


Los Henschel Hs. 126 fueron empleados lanío en Rusia como en los Balcanes en las operaciones 
antiguerrilla. En la fotografía de la izquierda, algunos Hs. 126 a>n un Fi. 156 
(Bundesarchiv, Koblenz). 

Abajo, izquierda: desde aeropuertos italianos actuaba la Balitan Air Forcé, que encuadraba 
unidades de muchos países aliados, entre los cuales algunos Squadron de Spitfire y Humcane 
yugoslavos. En la fotografía, un Spit VC yugoslavo regresa a un aeropuerto de ¿a Pulla al 
finalizar una acción (Imperial War Museumj. 

Abajo, derecha: una formación de P-58 Lightnmg de la 15a. Air Forcé americana que operaba 
desde Italia , volando sobre Yugoslavia (Archivo Pafi) 


conquista de 'os numerosos puentes 
sobre el Mosa, el Watt! y los canales 
holandeses indicados por el plan de ope¬ 
raciones. Una vez conquistados estos 
puentes, era tarea de los paracaidistas 
mantener su posesión hasta la llegada de 
las columnas acorazadas inglesas, que 
debían efectuar la maniobra de envolvi¬ 
miento y desbaratamiento vía terrestre. 

Estalla la batalla 

Contrariamente a lo que habían pre¬ 
visto los servicios de información aliados, 
en este lugar de la disposición de prime¬ 
ra línea, los alemanes no estaban en 
absoluto en fase de retirada y, por lo 
tanto, disponían de unidades en condi¬ 
ciones de desarrollar un duro contraata¬ 
que. No obstante esto, los paracaidistas 
americanos lograron conquistar los obje¬ 
tivos que se les habían asignado, a pesar 
de que sufrieron contratiempos debidos 
al hecho de que sólo durante los dos días 
siguientes al lanzamiento les llegó la ar¬ 
tillería trasportada con los planeadores. 


Simultáneamente, se desarrollaba el ata¬ 
que terrestre dirigido hacia los puentes 
conquistados por los americanos, llevado 
a cabo por columnas acorazadas inglesas 
que procedían operando en estrecho con¬ 
tacto con 200 cazabombarderos Ty¬ 
phoon. Ui 1 vehículo oruga liviano prece¬ 
día a los tanques británicos y señalaba 
todos los puntos de resistencia alemanes; 
los caza bombarderos, que volaban per¬ 
manentemente a la cabeza de las colum¬ 
nas, bajaban en vuelo rasante y, con los 
cohetes y cañones, eliminaban estos pun¬ 
tos de resistencia. Los Typhoon interve¬ 
nían a tan poca distancia de los tanques 
británicos, que en el dorso y las torreras 
de éstos se habian colocado contraseñas 
fluorescentes para que se distinguieran 
de los vehículos acorazados alemanes. 

Otro elemento fundamental del éxito 
alcanzado por las dos divisiones aero- 
trasportadas americanas fue la decisión 
de lanzar a los paracaidistas directamen¬ 
te sobre los objetivos que se les habian 
asignado. Esta era una lección que los 
americanos habían escarmentado en ca¬ 
beza propia después de los parciales fra- 
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casos de los lanzamientos aéreos efectua¬ 
dos en Sicilia y Normandía y que puede 
ser sintetizada con esta consideración del 
general Gavin: ''lis preferible afrontar 
pérdidas superiores lanzando a los hom¬ 
bres directamente encima de sus objeti¬ 
vos finales, que correr el riesgo de dejar 
que el enemigo predisponga la defensa 
de tos mismos, mientras las tropas aero- 
tras portadas se organizan para sus ata¬ 
ques". Este concepto, que luego se con¬ 
virtió en un axioma para los americanos 
no fue seguido, en cambio, por tos britá¬ 
nicos, y esto provocó el fracaso de su ata¬ 
que (Debe recordarse que el general 
Gavin llegó a ser uno de los mayores ex¬ 
pertos de tropas aerotrasportadas del 
mundo, cubrió cargos importantes 
cuando Kennedy fue electo como presi¬ 
dente de los Estados Unidos y a él se de¬ 
be que, hacia fines de la década de 1960, 
los americanos formaran para las opera¬ 
ciones en Vietnam, unidades de ataque 


automáticamente, en sentido tradicional¬ 
mente opuesto al modo en que siempre 
había obrado. Dado que era un experto 
en lanzamientos aéreos, consideraba que 
la primera medida que debía tomarse 
era la de intervenir inmediatamente en 
el lugar del desembarco aéreo, aun con 
fuerzas reducidas, con tal de impedir que 
los atacantes se organizaran. Model, que 
comandaba esa parte del frente, se halla¬ 
ba solamente a tres kilómetros del lugar 
de la intervención y, por lo tanto, pudo 
asumir desde el primer momento el con¬ 
trol de las acciones alemanas, basándose 
en informaciones muchísimo más exactas 
de las que disponen normalmente los co¬ 
mandante en jefe. Por último, el general 
Bittrich, que comandaba dos divisiones 
acorazadas de las S.S y estaba considera¬ 
do uno de los generales más inteligentes 
de este cuerpo selecto tristemente fa¬ 
moso. ya había previsto que los anglo¬ 
americanos pudiesen intentar una acción 


trasportadas con helicópteros.). 

Mientras Gavin y Taylor estaban 
ocupados completando sus disposiciones, 
al oeste de la pequeña ciudad de Arnhem 
las tropas británicas habían comenzado 
a combatir en una desesperada batalla. 
En efecto, se habían hallado ante una si¬ 
tuación que ninguno habría podido ima¬ 
ginar y, en primer lugar, la presencia de 
algunos de los generales mejor prepara¬ 
dos de los cuales disponía la Wehrmacht 
en el frente occidental; el feldmariscal 
Model, el general Student y el general 
Bittrich. Student había sido el creador 
de las divisiones de paracaidistas alema¬ 
nas y estaba considerado, hasta ese 
momento, el general más experto por 
parte de los germanos en el empleo de 
tropas aerotrasportadas. Al ver que la 
sede de su propio comando estaba siendo 
sobrevolada por centenares de aviones y 
planeadores, se vio obligado a operar 


de envolvimiento en la zona y había or¬ 
ganizado. en consecuencia, el despliegue 
de sus medios que, aun resultando infe¬ 
riores a las formaciones normales (las 
dos divisiones habían sido duramente 
probadas durante los combates en 
Normandía), eran siempre de una im¬ 
portancia considerable. 

El fracaso de Arnhem 

Los partes redactados después de la 
batalla (a pesar de que aún hoy algunos 
de los elementos relativos al desarrollo 
de las operaciones no han sido aclara¬ 
dos) dan informaciones bastante intere¬ 
santes para comprender la dinámica de 
los combates. De los más de diez mil 
hombres empleados por los ingleses, más 
de seis mil fueron capturados, casi todos 
heridos por los alemanes. En efecto. 


En la Balkan Air Forcé estaban incluidas 
también unidades de la Real Aeronáutica 
Italiana. A la izquierda, algunos bimotores 
Baltimore italianos del ala que llevaba 
el mismo nombre (A.M.I.), 

Abajo: con pilotos alemanes y croatas, una 
unidad dotada de ios viejos He.46 operaba 
en los Balcanes en acciones contra los 
guerrilleros fBundesarchm, Koblenz). 

Más abajo: un planeador inglés Horsa 
fotografiado durante un ejercicio en su país 
i A rch ivo Apos tolo j 




poco más He 2400 soldados pudieron es¬ 
capar al contraataque germano. La pri¬ 
mera señal de que la operación no se es¬ 
taba desarrollando de acuerdo con lo que 
se había programado, la tuvieron los in¬ 
gleses del hecho que casi todos los pla¬ 
neadores que trasportaban los jeeps aco¬ 
razados, los tanques livianos y los caño¬ 
nes se perdieron antes de llegar al punto 
designado para el aterrizaje. Esto suce¬ 
dió no tanto por la eficacia del fuego 
antiaéreo germano o por la intervención 
de la Luftwaffe, sino porque el peso tras¬ 
portado por los planeadores provocó la 
rotura de los cables de remolque en 
todos los casos en que los aviones encar¬ 
gados del remolque efectuaban manio¬ 
bras de diversión. De este modo, las tro¬ 
pas británicas se hallaron expuestas al 
contraataque de las columnas alemanas 
sin disponer de armamento pesado y 717 









oponiendo a los tanques enemigos sólo 
armamento liviano. Como si no fuese su¬ 
ficiente, un par de horas después de las 
primeras operaciones de desembarco 
aéreo, los alemanes habían llegado a 
conocer el plan aliado, gracias a los do¬ 
cumentos hallados en un soldado ameri¬ 
cano que pereciera al ser derribado su 
planeador y, además, desde los bolsones 
de resistencia alemana en la Mancha se 
señalaba oportunamente, vía radio, el 
paso de las formaciones de aviones de 
trasporte aliados. Además, debe agregar¬ 
se que la mayor parte de las radios de las 
fuerzas aerotrasportadas británicas 
quedó fuera de servicio durante el de¬ 
sembarco aéreo, privando a los hombres 
de la la. división aerot ras portada de efi¬ 
cientes medios de enlace y comunicación; 
por último, deficiencia tal vez aun más 
grave, los ingleses denunciaron una des¬ 
concertante lentitud y una extraña falta 
de iniciativa precisamente en las prime¬ 
ras horas de la operación, renunciando 
718 de este modo a aprovechar las ventajas 


que les permitía un desembarco aéreo 
que, por lo menos en las fases iniciales, 
no había sido resistido prácticamente 
por el enemigo. 

A los fines de la conducción de las 
operaciones por parte de los ingleses 
jugó desfavorablemente también la deci¬ 
sión de efectuar el trasporte del contin¬ 
gente británico en varios viajes. En efec¬ 
to —como ya se ha dicho— en los días 
siguientes al primer desembarco aéreo 
deberían haber sido llevados al lugar, 
contingentes de refuerzo constituidos por 
la brigada de paracaidistas polaca y por 
un regimiento de tropas aerotrasporta¬ 
das; pero en los aeropuertos de partida, 
en la región británica de Midland, a 
partir del día 19 bajó una densa niebla y 
sólo poco más de la mitad de los aviones 
o de los planeadores predispuestos pudo 
levantar vuelo. De éstos, luego, más de 
110 planeadores y por lo menos 40 avio¬ 
nes de trasporte se perdieron; por últi¬ 
mo, el lanzamiento de casi 400 toneladas 
de provisiones destinadas a las tropas in- 


Planeadores americanos Waco (izquierda 
a la espera del decolaje desde campos de 
Gran Bretaña para el gran desembarco aéreo 
en Holanda, en setiembre de 1944. 

Abajo: dos planeadores británicos Hotspur 
tomados durante un ejercicio en Inglaterra 
(Archivo Aposlolo) 

glesas que combatían cerca de Arnhem 
fue errado por el escaso conocimiento de 
la situación en tierra, y el precioso mate¬ 
rial cayó totalmente en manos enemigas. 
En ciertos casos, los paracaidistas pola¬ 
cos y los planeadores británicos intenta¬ 
ron aterrizar en zonas ya controladas 
por los enemigos, quienes abrieron fuego 
sobre las tropas que desembarcaban 
infligiéndoles pérdidas muy elevadas. 

I )e este modo, se comprobó que el 
principio enunciado por el general 
Gavio era más que válido, y que la deci¬ 
sión inglesa de desembarcar a una cierta 
distancia del puente de Arnhem consti¬ 
tuía un error de dimensiones catastrófi¬ 
cas. El 20 de setiembre, la resistencia de 
los ingleses era quebrantada v los alema¬ 
nes recuperaban el control del puente de 
Arnhem, antes de que un violento 
contraataque llevado a cabo por las fuer¬ 
zas terrestres americanas lograse levan¬ 
tar el bloqueo de la situación. También 
debe recordarse que las malas condi¬ 
ciones meteorológicas impidieron que la 
RAF apoyase el desembarco y los com¬ 
bates sucesivos, con la eficacia que se es¬ 
peraba. Sólo el 24 de setiembre, después 
de levantarse las nubes y cesar la lluvia, 
los Typhoon lograron intervenir, permi¬ 
tiéndoles a los soldados británicos sobre¬ 
vivientes que cruzaran el río. En la 
noche entre el 25 y el 26 de setiembre, 
poco más de 2400 hombres, entre los 
cuates 160 polacos, entraron en las 
lineas británicas. Eran los únicos sobre¬ 
vivientes de los diez, mil invasores. Alre¬ 
dedor de 1 130 ingleses habían sido 
muertos, y los demás —como ya se ha 
dicho— capturados. 

No obstante los numerosos errores 
graves, la operación “Market Garden 
sigue siendo siempre un ejemplo 
(aunque muy discutible) de organización 
de un gran desembarco aéreo. En ella se 
emplearon planeadores de grandes di¬ 
mensiones y sólo causas accidentales 
impidieron obtener los resultados espe¬ 
rados. Paradójicamente, aun la apresu¬ 
rada preparación —sólo seis días de 
tiempo para organizar el desembarco 
aéreo— puso en evidencia, de todos 
modos, la elasticidad con la cual los 
comandos aliados podían concebir y lle¬ 
var a cabo maniobras tan compromete¬ 
doras. La cantidad de planeadores em- 



Un Ju.87( i (derecha) provisto de cañones antitanque, durante las operaciones en el frente francés 
(Bundesarchw, Koblenz). 

Abajo, un < aza ñ). 10f)t 3 dudante trabajos de mantenirniento. Ante la falta de equipos, un tjrupo 
de soldadas de aviación levanta con los hombros el avión para el cambio de un neumático 
(Archivo Bigrtozzt). 

Abajo, izquierda: paracaidistas americanos se preparan a subir a bordo de los C-47para la 


operación de desembarco en Holanda 

pleada fue superior a la de cualquier 
otra intervención de esa clase en todo el 
conflicto. Debe destacarse que los ingle¬ 
ses habían adiestrado también a los pilo¬ 
tos de los planeadores en combate de in¬ 
fantería, para poder utilizar en tierra a 
todos los hombres desembarcados. 

A pesar de que ¡os objetivos previstos 
no fueron logrados, la operación 
"Market (¡arden" permitió que los alia¬ 
dos se reunieran en una posición estraté¬ 
gica favorable: desde aquí, en la prima¬ 
vera siguiente, desencadenarían el ata¬ 
que tínal "al corazón de Alemania”, 
como decía Montgomery. 

LA RAF CONTRA 
EL TIRPITZ 

Mientras se desarrollaba la batalla te¬ 
rrestre en el continente, la RAF y el 
Almirantazgo británico todavía estaban 
al acecho de su más temible enemigo, 
aquel acorazado Tirpitz que podía ser 
considerado la nave de guerra más gran¬ 
de existente en ese momento en Europa. 


Con 251 m de longitud y 36 m de ancho, 
el Tirpitz estaba armado con ocho caño¬ 
nes de 380 mm y estaba protegido por 
una cubierta acorazada que medía de 12 
cm a 20 cm de espesor y que lo hacía 
prácticamente invulnerable al bombar¬ 
deo aéreo. T ambién el armamento 
defensivo antiaéreo era importante: 16 
cañones de 105 mm, 16 de 3 7 mm y 80 
de 20 mm; por lo tanto, 112 piezas, el 
equivalente de la defensa antiaérea de 
una ciudad de medianas dimensiones. 

F1 temor de los ingleses era que el 
Tirpitz pudiese salir de su fondeadero en 
los fiordos noruegos y acosar a los con¬ 
voyes árticos. Quizás era también una 
honra para el Almirantazgo británico 
derrotar a un enemigo tan prestigioso. 
En vista de esta meta, el Almirantazgo y 
la RAF desarrollaron acciones combina¬ 
das sin interrupciones. El acorazado 
continuaba desplazándose de fondeadero 
en fondeadero, siempre perseguido por 
el ataque de submarinos de bolsillo que 
lograron ocasionarle algún daño, de 
bombarderos que habían decolado desde 
las bases inglesas y desde portaaviones, v 





sometido a la observación de aviones de 
reconocimiento. 

Al resultar vanos los muchos ataques 
aéreos, el Bomber Command decidió uti¬ 
lizar contra el acorazado las superbom¬ 
bas "Tallboy", con un peso de más de 
cinco toneladas. El ataque debía ser 
realizado en los primeros días de setiem¬ 
bre para poder alcanzar la nave y garan¬ 
tizar la seguridad de dos importantes 
convoyes que, entre setiembre y octubre, 
deberían llevar grandes cantidades de 
provisiones al ejército soviético. Dado 
que el acorazado estaba anclado en un 
fiordo muy al norte de Noruega, se so¬ 
licitó la colaboración de los rusos, y dos 
.Squadron de Lancaster, acompañados 
por dos láberator con piezas de repuesto 















y personal técnico, volaron desde lngla- 
térra hasta la localidad rusa de ¡agod- 
nich. El 15 de setiembre el tiempo que se 
había mantenido siempre malo, trasíor- 
mando al primitivo aeropuerto ruso en 
un campo de fango, mejoró y los Lancas- 
ter pudieron efectuar su incursión. Pero 
los alemanes lograron avistar la forma¬ 
ción a tiempo para levantar una cortina 
de niebla y ocultar la nave de los atacan¬ 


tes. La incursión fue considerada un fra¬ 
caso, pero en realidad el bombardeo 
inglés había sido más preciso de lo que 
se pensaba, y una de las gigantescas 
bombas de cinco toneladas habla alcan¬ 
zado la nave en la proa produciendo una 
gran avería. Los alemanes trasladaron 
entonces al Tirpitz, ya sin esperanzas de 
poder ponerlo nuevamente en actividad 
y resignados a utilizarlo sólo como bate¬ 



El acorazado alemán Tirpitz (izquierda) 
bajo un ataque de aviones británicos que 
habían decolado desde los portaaviones 
(I. W.M.). Aquí abajo: la quilla del 
Tirpitz dada vuelta, fotografiada por la 
aviación de reconocimiento en el fiordo de 
Troms'ó después del logrado y definitivo 
ataque de los Láñeoster (l W M ). Más 
abajo: en uri portaaviones británico se 
auxilia a un avión torpedero Barracada que 
ha aterrizado en llamas , después de haber 
sido alcanzado por la artillería antiaérea 
durante uno de los tantos ataques de la 
aviación naval al Tirpitz 



ría flotante, al fiordo de Tromso que, sin 
embargo, estaba unos 150 km más cerca 
de las bases inglesas; en esta oportu¬ 
nidad, con motores más potentes en los 
Lancaster (eran los nuevos Merlin 
XXIV), se planificó un ataque que debía 
llevarse a cabo antes del 26 de noviem¬ 
bre, fecha a partir de la cual la noche po¬ 
lar protegería totalmente a la nave de los 
ataques aéreos. Un primer ataque, efec¬ 
tuado el 29 de octubre, hizo inclinar 
ligeramente la nave: una bomba había 
alcanzado el bajo fondo precisamente 
junto a un costado. Un segundo ataque, 
esencialmente inútil (aunque los ingleses 
no podían saberlo) porque la gran nave 
va no estaba en condiciones de hacerse a 
la mar, se desencadenó el 12 de noviem¬ 
bre: los aviones ingleses (19 Lancaster 
pertenecientes al 9® y al 617 Squadron, 
uno de los cuales, sin embargo, estaba 
destinado a las tomas fotográficas) llega¬ 
ron sobre la nave a las 9.42 del 12 de 
noviembre, un domingo. ¡ .as bombas de 
cinco toneladas, al caer al agua junto a 
la nave hundieron el casco bajo la o lira 
muerta acorazada. Al poco tiempo el 
Tirpitz se indinó peligrosamente y los 
grandes cañones terminaron en el mar. 

Trece minutos después del lanzamien¬ 
to de las bombas por parte de los Lan¬ 
caster, la nave se daba vuelta. La RAF 
había aniquilado e! orgullo de la marina 
germana. 







LOS NUEVOS AVIONES 
DE LA LUFTWAFFE 

El año 1944 puede ser considerado, 
desde el punto de vista técnico* como el 
más importante para la Luftwaffe: la 
producción de aviones llegó a la c ifra re¬ 
cord de 40593 unidades; en ese mismo 
ano, en el mes de julio, entraron por pri¬ 
mera vez en acción dos aviones revolu¬ 
cionarios, ambos fabricados por los talle¬ 
res Messerschmitt: el Me, 163, mono- 
motor de cohete, y el Me,262* bimotor 
de reacción, 

Es importante destacar que los alema¬ 
nes habrían podido oponer ya desde años 
atrás ai poder aéreo aliado, aparatos 
enormemente más veloces y en condi¬ 
ciones de trepar a alturas superiores a 
las de los más grandes bombarderos ene¬ 
migos. En efecto, desde 1939 éstos ha¬ 
bían hecho volar un avión propulsado 
por un turborreactor que, en lugar de 
hacerlo a través de la tradicional hélice, 
suministraba su propia tracción eyectan- 
do hacia atrás la masa incandescente de 
los gases de descarga. Naturalmente, los 
alemanes no eran los únicos depositarios 
de las nuev as técnicas aeronáuticas, dado 
que en casi todo el mundo se estallan 
realizando estudios que se dirigían todos 
a la misma solución, y que en algunos 
países como Gran Bretaña e Italia, 
habían sido comenzados antes que en 
Alemania. Eero los técnicos alemanes 
fueron los primeros en llegar a la meta 
del vuelo de un avión propulsado por un 
motor de cohete (junio de 1939) y por un 
turborreactor (agosto de 1939). En agos¬ 
to de 1940, había volado sucesivamente 
el primer avión italiano sin hélice, el 
Caproni-Oampini, propulsado por un 
motorreactor. En abril de 194] los ale¬ 
manes hadan volar su primer multi- 
motor de reacción, el Heinkel He.280Vl 
y, en mayo del mismo año, los ingleses 
hacían levantar vuelo al Gloster G.40, 
cuyo planeamiento había comenzado en 


setiembre de 1939. En octubre de 1942 
volaba, por último, el americano Bell P- 
59 A “Airacomet”, cuya realización 
había comenzado un año ames. 

Tanto por parte de los alemanes, 
como de los aliados, los rumores y las 
vagas informaciones acerca de los éxitos 
obtenidos en este sector por los enemi¬ 
gos, estimulaban el planeamiento y la 
puesta a punto de los nuevos aviones de 
reacción: cada uno recelaba la aparición 
en el campo de aviones de nuevo tipo, 
cuyas características generales ya hacían 
comprender que terminarían superando 
fácilmente y, en consecuencia, destro¬ 
nando definitivamente al avión de hélice. 

El primer encuentro con uno de los 
nuevos aviones se produjo el 25 de julio 
de 1944. El piloto, teniente Wall, co¬ 
mandando un Mosquito de la RAF en 
vuelo en las cercanías de Monaco a una 
altura de casi nueve mil metros, vio pa¬ 
sar como una flecha a su lado un av ión 
con dos motores que lo superó veloz¬ 
mente, atacándolo. Wall quedó muy sor¬ 
prendido, porque hasta ese momento el 
Mosquito no tenía rivales en altura y sus 
características de velocidad lo hacían 
prácticamente invulnerable a la caza ale¬ 
mana. bolo una providencia! capa de 
nubes salvó al Mosquito del fuego del 
avión alemán. Era el primer empleo 
operativo de un Me.262. 

La ocasión perdida 

La historia del Me.262 es un claro 
testimonio de la singular ofuscación con 
la que muchas cuestiones técnicas fue¬ 
ron afrontadas, comúnmente, entre los 
miembros de la Luftwaffe. El prototipo 
de este extraordinario avión, que supera¬ 
ba fácilmente los 850 km/h, había vola¬ 
do en el verano de 1941 y, a fines del año 
siguiente, se podría dar comienzo, sin 
duda, a su fabricación en serie. Sin em¬ 
bargo, un aparato tan avanzado, espe¬ 
cialmente en relación con la época en la 


El caza sin cola f izquierda) con ala en flecha 
y motor cohete Me. 163 diseñado por el 
proyectista l.ippisch. El avión de la 
fotografía es un ejemplar de la versión 
Me. 163 R~ 1 capturado por los americanos 
(Archivo Apastólo). Abajo: carreteando en 
un aeropuerto de Alemania, un birreactor 
de caza Messerschmitt Me.262 (Archivo 
Apastóla), Más abajo: con un motor Napier 
Sabré de 2200 caballos, el Tempest Mk. V 
era el más veloz caza de pistones aliado. 

Con éste, la RAE intentó oponerse a los más 
rápidos Me.262 f.Archivo Pafi) 




cual había sido proyectado, fue recibido 
con indiferencia por los jefes de la Luft¬ 
waffe y por el mismo Hitler. Solo hacia 
fines de 1943 se decidió su fabricación, 
pero en abril de 1944, Hitler intervino 
personalmente ordenando que el veloz 
caza de reacción fuese trasformado en 
bombardero. Era una decisión desacerta¬ 
da, dado que en la situación en la cual se 
hallaban en ese momento los alemanes 
se necesitaban caza veloces y bien arma¬ 
dos antes que bombarderos y, además, la 
carga de bombas que podía llevar el 
avión era, obviamente, muy limitada. 

En realidad, parece que el verdadero 
responsable de la desastrosa decisión que 
privó a la Luftwaffe del avión que 
habría podido restituirle la perdida 721 












El único avión de reaci uín británico que tomó parte en el conflicto fue el Gloster Meteor, 
empleado para la lucha contra las V- J y en el frente alemán. Aquí abajo, dos Meteor III del 
616 Squadron <le ¡a 2a. I actual Air Forcé, decolando desde el campo de Ni mega, durante las 
últimas semanas de la gu erra (Charles E. Broum). A la derecha , en orden descendente: el primer 
avión de reacción americano fue el Bell P* 5 9 " A ir acó me t que voló el /* de octubre de 1942. 

En la fotografía, técnicos de la Bell y de la I SA AF en el campo experimental de Muroc, en 
California En la segunda fotografía, proyec tado por "Kelly” Johnson, el P.80 "Shooting Star 
volaba a Muro< Lield(( ahfornia), el 8 de enero de 1944 (Fotografía Lockheed) 




supremacía lucra, paradójicamente, su 
mismo constructor. Herido en su amor 
propio de proyectista de! más famoso ca¬ 
za alemán de las primeras fases del con¬ 
flicto, al ver que se prefería el F.W.190, 
a su Bf. 109, y afectado aun más dura¬ 
mente por las graves medidas tomadas 
por el feldmariscal Milch debido al fra¬ 
caso del bimotor Me,210, Willy Me- 
sserschmitt favorecería ante las máximas 
autoridades nazi la adopción del mono- 
motor de caza con hélice Me.209 (ya sea 
por motivos de interés industrial, como 
por rencor hacia el eficiente pero despia¬ 
dado Milch), sosteniendo la posibilidad 
de utilizar el velocísimo birreactor como 
caza bombardero. La antojadiza deci¬ 
sión del dictador nazi, que terminó no 
queriendo oir ni siquiera mencionar las 
excepcionales posibilidades del Me.262 
como caza, contó además, ciertamente, 
entre sus causas, con el fracaso de algu¬ 
nos hombres clave de la Luftwaffe, en 
primer lugar el mismo Goering y Udet, 
y el conocimiento de las terribles riva¬ 
lidades que imperaban en la industria 
aeronáutica alemana, donde no se había 
logrado hacer del bimotor de propósitos 
múltiples Me.210, ni del cuatrimotor de 
bombardeo He. 177, dos aviones suscep¬ 
tibles de empleo Itélico. 

Algunos meses más tarde, ante la dura 
realidad cotidiana de los bombardeos aé¬ 
reos aliados, Hitler consintió que el 
Me.262 volviese a aquella función de 
caza para la cual había sido proyectado, 
y decidió la nueva trasformación de 
todas las variantes de bombarderos ya 
construidas. Esta inconstancia de deci¬ 
siones hizo que de los aproximadamente 
600 Me.262 fabricadas en todo el año 
1944, sólo un centenar pudiesen ser em¬ 
pleados en operaciones. Los resultados 


fueron positivos a pesar de los problemas 
de pilotaje que surgieron en un princi¬ 
pio; gracias al Me.262, la relación pér¬ 
didas-victorias se invirtió rápidamente 
en favor de los alemanes; en electo, gra¬ 
cias al nuevo caza, por cada pérdida de 
un avión de la Luftwaffe. se registraron 
dos entre los aviones aliados. 

El 28 de julio de 1944, cuatro días 
después de la aparición operativa del 
Me.262, aparecía en los cielos de Ale¬ 
mania el primer caza cohete, el Me. 163, 
un pequeño avión todo ala, proyectado 
por el doctor Lippisch, el famoso estu¬ 
dioso de aerodinámica. El avión decola¬ 
ba con un ángulo empinadísimo de 45° y 
trepaba rápidamente a alturas que 
podían superar inclusive los 13 km. La 
autonomía era mínima, dado que el 
combustible del motor de cohete se ago¬ 
taba después de 12 minutos de vuelo, 
pero el piloto podía apagar y volver a 
encender el motor, de manera que se 
prolongaba la duración del mismo vuelo. 
Sin embargo la limitada autonomía no 
influía en las performances del aparato, 
que había sido proyectado para intercep¬ 
tar las formaciones de bombarderos que 
volaban a gran altura, interceptación 
que su elevada velocidad (alrededor de 
mil kilómetros por hora en vuelo hori¬ 
zontal) le permitía efectuar con relativa 
facilidad. El 16 de agosto de 1944, en el 


Derivado del Me.262 alemán, el Nakajima 
(aquí arriba) tenía dos motores de reacción 
Ne.20 basados en el alemán B.\I li 003. 
Efectuó el primer vuelo el 7 de agosto de 
1945 sobre la base de Kisarazu. Abajo: el 
Mitsubishi J8M "Shusut derivado del 
Me. 163. El primer prototipo voló en ¡ulw 
de 1945, pero precipitó poco después del 
decolaje. Más abajo: el Arado Ar.23)B fue 
el único bombardero de reacción fabricado 
y empleado durante la Segunda Guerra 
Mundial; también fue utilizado para tareas 
de reconocimiento 
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Por último, otro avión revolucionario 


El He. 162 (derecha) fue el primer caza de 
reacción liviano de la historia. La primera 
unidad operativa, el JG 84, estaba listo ai 
finalizar la guerra en Lech. 

Abajo: el Bachem BA.349A "A atter' puede 
ser considerado un misil piloteado 
propiamente dicho. Debía seriar para 
interceptar a los aviones enemigos, pero no 
tuvo éxito 

cielo de Leipzig, los Me. 163 se enfrenta¬ 
ban por primera vez a una formación de 
fortalezas volantes. Posteriormente, la 
asignación del veloz avión a las unidades 
creó dificultades pjara el adiestramiento 
de los pilotos, y no fue posible emplear 
sino algunas decenas de unidades de una 
producción que llegó, en general, a un 
total de 23 7 aviones. 

Otros aviones de reacción 

Antes de que terminase el conflicto, 
muchos otros aviones de reacción habían 
volado en todo el mundo, pero además 
de los alemanes, sólo los ingleses utiliza¬ 
ron aviones de chorro en acciones béli¬ 
cas, empleando los Mctcor en la lucha 
contra las bombas voladoras V-l y, en 

w 

1945, en algunas acciones de ataque so¬ 
bre Alemania. En efecto, durante todo el 
año 1944, los ingleses ya habían hecho 
volar, además del (íloster G.40, el G.41 
'‘Meteor que tendría una larga vida 
operativa en el período posbélico, y el 
De H avil latid DI 1.100 “Vampire”, fun¬ 
dador también éste de una afortunada 
estirpe de caza en el periodo posterior al 
conflicto. Lo mismo sucedió con los ame¬ 
ricanos, que sólo en febrero de 1945 
lograron completar el primer ¡ote de la 
producción en serie del caza P.80 
“Shooting Star . La experiencia del 
Caproni-Campini no había tenido éxito 
en Italia, después de la realización de un 
segundo ejemplar del avión y, en lo que 
se refería a los japoneses, éstos se limita¬ 
ron a realizar una bomba voladora con 
propulsión de cohete, piloteada por 
"kamikazc”, para ataques suicidas 
contra la flota americana. En el campo 
de la propulsión de reacción propia¬ 
mente dicha, los japoneses construyeron 
el Nakajima "Kikka ", bastante similar 
en cuanto a su aerodinámica y su estruc¬ 
tura, al Me.262 alemán, cuyos planos de 
construcción habían sido llevados a 
Japón por un L [ -boot. 

Variada y de elevado nivel fue, en 
cambio, la producción alemana. Junto 
con los dos aviones ya descriptos, la 
industria germana realizó muchos proto¬ 
tipos de aviones de reacción para cada 
tipo de empleo. Entre los aparatos más 
interesantes de este tipo, se hallaba el 


primer bombardero “puro”, el Arado 
Ar.234 Blitz” construido en un princi¬ 
pio en una versión propulsada por dos 
motores y luego por cuatro motores. El 
Arado fue empleado como avión de reco¬ 
nocimiento veloz, bombardero y caza 
nocturno, no sólo en Alemania, sino 
también en Italia septentrional. Otro 
aparato de indudable interés fue el caza 
liviano Heinkel He. 162 “Volksjaeger 
(caza del pueblo): construido parcial¬ 
mente en madera, tenía un motor de 
reacción BMW colocado encima del 
fuselaje; estaba armado con dos cañones 
de 30 mm y podía desarrollar una velo¬ 
cidad de más de 800 km/h a 7500 m de 
altura. Este avión, cuya realización com¬ 
pensaba la evidente rusticidad con bien 
adoptados criterios de economía, espe¬ 
cialmente de materias primas esenciales, 
debía ser producido en miles de ejempla¬ 
res por fábricas dispersas en todo el te¬ 
rritorio alemán. Las diferentes partes 
eran enviadas a un único centro de mon¬ 
taje. Para solucionar el problema de la 
carencia de pilotos, la I.uftwaffe había 
convocado una clase especial de jóvenes 
de dieciséis años y, en 1945, ya había co¬ 
menzado el adiestramiento preliminar 
de los mismos. Sin embargo, sólo 120 
aviones de este tipo resultaban construi¬ 
dos cuando Alemania firmó el armisti¬ 
cio, pero por lo menos otros 900 aviones 
ya se hallaban en la fase de montaje. Es 
importante destacar que, a comienzos de 
1945, en el frente oriental, que en esa 
época ya había retrocedido al territorio 
metropolitano alemán, estaban en curso 
de constitución tres divisiones aéreas to¬ 
talmente equipadas con aviones de reac¬ 
ción, que comprendían unidades de 
bombardeo con aviones a reacción Ara¬ 
do, además de las unidades de caza pro¬ 
vistas de los Volksjaeger. 


fue el Bachem BA.349A “Natter'’ (Ví¬ 
bora): era un pequeño avión desprovisto 
de tren de aterrizaje, que se lanzaba ver¬ 
ticalmente desde una rampa reticular 
con el auxilio de cuatro motores de cohe¬ 
te aplicados en la cola, en los laterales 
del fuselaje. Una vez desenganchados 
estos motores, el avión continuaba su 
vuelo medíante otro motor de cohete. El 
vuelo propulsado duraba en total cuatro 
minutos y medio, suficientes para que el 
Natter subiese a ocho kilómetros de altu¬ 
ra a la velocidad de mil kilómetros por 
hora. El piloto descargaba enttintes una 
salva de cohetes sobre los bombarderos 
que debía interceptar y luego el avión se 
dividía en tres partes, de las cuales, la 
posterior, en la cual estaba ubicado el 
motor de cohete, descendía a tierra con 
un paracaídas. El Natter era, en la prác¬ 
tica, un avión que permitía una sola uti¬ 
lización y, en consecuencia, podía consi¬ 
derarse más un misil piloteado que un 
avión propiamente dicho. Nunca llegó a 
la fase de la fabricación en serie; algunos 
ejemplares, capturados por los america- 






nos, fueron lanzados experimentalmente 
sin llevar pilotos a bordo, en los Estados 

Unidos. 


LA GRAN ESPERANZA 
DE HITLER 

En el otoño de I 944, después del fra¬ 
casado intento de envolvimiento del fren¬ 
te alemán por parte de los aliados con el 
desembarco aéreo de Arnhem, el frente 
occidental gozaba de una cierta calma, y 
los alemanes parecían entonces tan ago¬ 
tados que algunos expertos militares 
tenían la esperanza de que la guerra 
pudiese concluir en la Navidad de 1944. 
Pero en realidad los alemanes estaban 
planificando una acción que, si resulta¬ 
ba, podría perjudicar todo el futuro de¬ 
sarrollo del conflicto. V, en efecto, la 
operación “Herbstnebel" (niebla de oto¬ 
ño), como fue denominada, arrojó a las 
fuerzas aliadas a la más grave crisis del 
conflicto desde 1940 en adelante. 

La operación fue preparada minucio¬ 
samente: durante la noche se traspor ta¬ 
ba la artillería cerca del Irente y se bo¬ 
rraban las huellas del traslado de la 
misma; luego muchos aviones de la Luft- 
waffe comenzaban a sobrevolar con vue¬ 
lo rasante las posiciones americanas 
para cubrir con el rugido de sus motores 
el tragor de los “Panzer que se acerca¬ 
ban a las líneas. Las previsiones meteo¬ 
rológicas desempeñaron un papel funda¬ 
mental: en efecto, para solucionar el 
problema del dominio del aire adquirido 
por los aliados, los alemanes desencade¬ 


naron su ofensiva en las Arderías el 16 
de diciembre de 1944, en vísperas de un 
período de mal tiempo, que mantendría 
en tierra a los aviones aliados. 

El ataque preveía el empleo de una di¬ 
visión de paracaidistas, empleada por 
primera vez después de una prolongada 
inactividad. En realidad, se trataba de 
1200 hombres solamente, casi todos en 
su primera experiencia de lanzamiento, 
que fueron confiados para el trasporte a 
los últimos trimotores iu.52 disponibles. 
Se escogieron 106 de éstos, todos vete¬ 
ranos de Stalingrado (pero sólo un 
mayor piloto era un efectivo sobrevivien¬ 
te del asedio; todos los demás pilotas 
apenas habían salido de las escuelas de 
vuelo). Esta inexperiencia y la falta de 
combustible obligaron a los alemanes a 
postergar 24 horas el lanzamiento de los 
paracaidistas, que debería producirse, en 
cambio, en concomitancia con el hundi¬ 
miento del frente, y provocó el total fra¬ 
caso de la empresa. Sólo 36 de los trimo¬ 
tores lograron lanzar los hombres; de és¬ 
tos, la mayoría cayó en puntos muy dis¬ 
tantes entre sí, y muchos paracaidistas se 
rompieron las piernas o los brazos al 
caer sobre las colinas y en los bosques. 
Cuando la primavera siguiente trajo el 
deshielo y el derretimiento de la nieve, se 
encontraron cuerpos de paracaidistas 
dispersos en las Ardenas. 

El frente aliado en crisis 

La ofensiva alemana vivió cien horas 
memorables, durante las cuales se pensó 


Inmovilizados por las adversas condiciones 
atmosféricas, algunos aviones de 
reconocimiento americanos Piper L- l Cub. 
en los alrededores de Erezee, en Bélgica, 
afines de diciembre de 1944 

que los objetivos previstos serían logra¬ 
dos. Se obtuvieron varios éxitos, a pesar 
de que los americanos se demostraron 
bastante combativos. Pero el hecho im¬ 
portante de aquellas cien horas fue que 
el mal tiempo bloqueó a la aviación alia¬ 
da y una densa niebla, que bajó sobre los 
campos ingleses, impidió que los bom¬ 
barderos decolaran durante tres días. El 
20 de diciembre, los aviones comenzaron 
a reaparecer tímidamente tanto por una 
parte como por la otra, y la reacción 
aliada se desarrolló totalmente a partir 
del 23 de diciembre, cuando comenzaron 
a efectuarse no menos de cinco mil mi¬ 
siones por día. En muchos casos, sin em¬ 
bargo, la visibilidad y las informaciones 
no eran muy buenas, de modo que los 
caza-bombarderos y bombarderos ameri¬ 
canos atacaron —en lugar de los alema¬ 
nes — las propias tropas, ganándose el 
apodo de “U S. Luftwaffe \ 

La base de resistencia de Bastogne, 
cercada por los alemanes, fue rea baste¬ 
cida durante algunos días exclusivamen¬ 
te por vía aérea; los paracaídas multico¬ 
lores lanzados por Jos 0-47 llevaban 
víveres, municiones, armas livianas e 
inclusive cañones. 

En ese ínterin, la aviación alemana, 
obligada a permanecer en tierra por el 
mal tiempo durante los primeros días de 
la ofensiva, había reanudado sus vuelos 
a partir del 19 de diciembre, pero había 
sufrido la firme oposición aliada: ese 
mismo día 19 fue, quizás, el más signifi¬ 
cativo, En setecientas salidas efectuadas 
por la Luftwaffe, se registraron las pér¬ 
didas de 225 aviones de caza: 124 derri¬ 
bados por la aviación aliada y 105 por la 
artillería antiaérea. Después de ese día, 
la intervención de la Luftwaffe se limitó 
a una esporádica protección aérea de las 
tropas que cercaban Bastogne. A pesar 
de sus nuevos y excelentes aviones, ta 
Luftwalíe estaba agotándose, más en los 
medios y en los hombres, de cualquier 
manera, que en el espíritu de combate. 
La falta de medios había obligado a los 
jefes a planificar acciones de ataque a 
tierra, para destruir la mayor cantidad 
fiosible de aviones americanos corriendo 
los menores riesgos. De este modo, el 22 
de junio de 1944 una formación de,avio- 
nes de gran alcance de la Luftwaffe caía 
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Una formación de C-4 7 americanos 
(izquierda), lanzando provisiones para los 
paracaidistas atrapados en fías tagne. 

Abajo: el Typhoon fue uno de los amones 
que determinaron el fracaso alemán en las 
Ardenos. FJ avión de la fotografía lleva las 
insignias del ISA Sqitadron. Más abajo: una 
locomotora alcanzada por la aviación 
americana en Alunster , Alemania 
(U.S. Air Forcé) 



en el aeropuerto ruso de Poltava, donde 
se hallaban 114 fortalezas volantes ame¬ 
ricanas que habían regresado de una de 
las Mamadas “acciones pendulares '. 
Eran acciones que preveían el cruce en 
dos tiempos del suelo alemán, con para¬ 
da y reabastecimiento en territorio ruso. 
Aquel 22 de junio, el inesperado ataque 
germano provocó la destrucción en tierra 
de 43 cuatrimotores B-l 7 y de 15 caza 
Mustang, más otros 26 dañados. 

Cuando quedó claro que la aviación 
aliada estaba reapareciendo en su totali¬ 
dad. después de los días de mal tiempo, 
en el frente de las Arderías, la Luftwaflfe 
efectuó su último esfuerzo: la operación 
"Bodenplatte'’ (azulejo). El feldmaris¬ 
cal Sperrle, de acuerdo con Goering, 
reunió todos los aviones de caza disponi¬ 
bles: 650 Focke Wulf 190, 450 Bf.109 y 
unos doce Me.262. Divididos en tres 
oleadas de más o menos igual composi¬ 
ción numérica, guiada cada una por un 
bombardero Ju. 188, ios aviones alema¬ 
nes decolaron con las primeras luces del 
1® de enero de 1945 para sorprender a 
los aviones americanos e ingleses en sus 
bases. Los aliados fueron tomados por 
sorpresa: solamente en el aeropuerto de 
Bruselas, filas y filas de Spitfire y bom¬ 
barderos fueron alcanzados y se quema¬ 
ron en tierra. Lo mismo sucedió en 
Eindhoven, donde por lo menos un cen¬ 
tenar de Typhoon y Spitfire fueron in¬ 
cendiados en tierra. En total, en veinti¬ 
siete aeropuertos atacados, los aviones 
alemanes destruyeron casi cuatrocientos 
aviones aliados; por una semana, la 
aviación angloamericana desapareció li¬ 


teralmente de los cielos de las Ardenas. 
Pero sólo por una semana: para obtener 
este limitado respiro, los alemanes ha¬ 
bían sacrificado, sin embargo, alrededor 
de trescientos aviones y otros tantos 

r 

aviadores, entre los cuales, afirma Ga- 
IIand en sus memorias, nada menos que 
59 comandantes de unidades. En la 
práctica, ello significaba el fin de la 
Luftwaffe. Por una extraña ironía del 
destino, las mayores pérdidas (aproxi¬ 
madamente 200 aviones) habían sido 
ocasionadas por la artillería antiaérea 
masivamente diseminada por los mismos 


alemanes alrededor de ¡as bases de lan¬ 
zamiento de las V-2 para protegerlas de 
los ataques de los aviones aliados. Nadie 
había informado a los artilleros acerca 
de la operación “Bodenplatte \ 

Operación “Gran golpe” 

En enero, el esfuerzo alemán en las 
Ardenas. definido justamente “el golpe 
de cola de Hitler se extinguía total¬ 
mente. En febrero, ingleses y americanos 
comenzaban nuevamente a avanzar, di- 











Durante un ataque a un puesto de artillería alemán, wn A - 2 ti Invaden (izquierda) precipita 
alcanzado de pleno en el ala izquierda por una granada (V.S. Air Forcé). 

Abajo ; P-47 de la 12a. Air Forcé volando sobre los Apeninos. 

Más abajo: durante un ataque diurno, el 20 de octubre de 1944, a la barrera industrial 
milanesa por parte de dos formaciones americanas, los primeros bombarderos alcanzaron 
parcialmente el objetivo constituido por los talleres Breda, pero la segunda oleada erró el blanco 
algunos kilómetros, alcanzando la zona habitada de Corla y matando a aproximadamente 200 
niños de una escuela. 

Los puntos blancos indican los cráteres de las bombas (Archivo Cometli) 



rigiéndose hacia el corazón de Alemania. 
Entre tanto, continuaban los terribles 
bombardeos a las ciudades alemanas. 

Para poder obtener por lo menos un 
poco de tregua, Goering había planifi¬ 
cado, en el otoño de 1^44, la operación 
‘Gran golpe”. En ese otoño, como ya se 
ha visto, la producción de aviones por 
parte de la industria germana había lle¬ 
gado a una cifra jamás lograda. Sola¬ 
mente en ei mes de setiembre se habían 
fabricado 4013 aviones, de los cuales 
3013 eran caza y, finalmente, se hahía 
comprendido que la prioridad debía fiar¬ 
se precisamente a los aviones de este 
tipo. Esto había alentado un poco de op¬ 
timismo: la operación "(irán golpe de¬ 
bería aprovechar las fuerzas disponibles 
para ocasionarle a la aviación de bom¬ 
bardeo aliada una serie de pérdidas que 
difícilmente pudieran ser sustituidas a 
corto plazo. 

Galland se encargó de la planificación 
de la empresa, y luego narró sus detalles. 
Se preveía el empleo de no menos de 
cuatro mil caza, recogidos de todos los 
puntos del extenso frente alemán. Todos 
los comandantes de unidades —inclusive 
los comandantes de grupo— fueron con¬ 
vocados para desarrollar el plan final. 
Éste estaba articulado de la siguiente 
manera: apenas avistada la oleada de 
bombarderos americanos acercándose, 
dos mil caza alemanes divididos en once 
726 formaciones los atacarían. Otros dos 
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Dresde (derecha) tal como quedó reducida por el demoledor bombardeo americano 
fArchivo Apastóla). 

Abajo: B-17 de la 15a. .4 ir Forcé provenientes de Italia atacan el cruce de ferrocarriles de 
Debrecen, en Hungría (Archivo Catalanotto). 

Mas abajo: un bombardero americano fí-24 aterriza sin tren de aterrizaje en una pista en la 
zona de Foggia, al regreso de un bombardeo sobre las refinerías de Ploesti , en el verano de 
1944 (Archivo Bignozzij 


grupos, carta uno compuesto por más <ie 
quinientos caza, atacarían a los bombar¬ 
deros durante la fase de regreso. Por úl¬ 
timo, más de cien caza nocturnos debe¬ 
rían interceptarle el paso hacia Suiza a 
los bombarderos que quedaron aislados 
o dañados. 

De este modo, Galland estimaba que 
podría destruir entre 400 y 500 bombar¬ 
deros americanos, calculando una pérdi¬ 
da de 400 caza alemanes y 150 pilotos 
(éstos, combatiendo en el propio territo¬ 
rio, en la mayoría de los casos se podrían 
salvar con el paracaídas). El 12 de 
noviembre de 1944, la Luftwaffe estaba 
lista para el “Gran golpe": el comando 
de caza había impartido las instruccio¬ 
nes v elegido los aviones y pilotos. i )¡e- 
ciocho alas de caza con .5700 aviones, de 
los cuales 3000 participarían en la ope¬ 
ración; ios demás constituían una reser¬ 
va. Pero a último momento, la escasez de 
combustible disponible para el adiestra¬ 
miento y la exigencia de resistir el arro¬ 
llador avance soviético, hicieron que se 
renunciase a la operación. 

M ientras tanto, los bombardeos aé- 
* ? 

reos sobre Alemania continuaban con 
especial violencia, siguiendo el sistema 
de las “24 horas”, con los americanos 
que atacaban de di a y los ingleses de 
noche. Precisamente en la noche entre el 
13 y el 14 de febrero de 1945, el Bomber 
Command impartió un “terrible casti¬ 
go” a la ciudad de Dresde, repitiendo la 
pesadilla de Hamburgo. Una primera 
formación de 250 cuatrimotores l.ancas- 
ter atacó la ciudad con bombas incendia¬ 
rias: las casas de madera del centro 
histórico (además Dresde carecía prácti¬ 
camente de objetivos militares) comenza¬ 
ron a arder furiosamente. Sobre ei incen¬ 
dio llegaron —como segunda oleada — 
otros 529 Eancaster, lanzando grandes 
bombas de demolición, i. as destrucciones 
se extendieron pavorosamente, mientras 
que la temperatura llegaba a los mil gra¬ 
dos y el viento provocado por ese inmen¬ 
so remolino de aire caliente que subía 
hacia el cielo, alimentaba y extendía el 
mar de fuego. El fósforo que ardía en el 
agua carbonizó a decenas de civiles que 
habían tratado de salvarse en una gran 
fuente de la ciudad. Muchos días des¬ 
pués, Dresde aún ardía; más de 136DQ0 
cuerpos yacían entre los escombros 


humeantes, víctimas de una de las más 
espantosas (e inhumanas) misiones de 
bombardeo aéreo de toda la guerra. Ade¬ 
más. al día siguiente a la incursión ingle¬ 
sa. centenares de H-17 habían dejado 
caer sobre la ciudad casi 500 toneladas 
de bombas y, a la acción de las Flying 
Fortress se sumó un despiadado ame* 
trabamiento de los sobrevivientes, eiec- 
tuado por los Mustang de la USAAF. 

Últimos combates 

En la segunda mitad de febrero de 
1945, los aliados pusieron en marcha la 
operación “Clarion": todos los aviones 
disponibles, más de nueve mil, fueron 
empleados para un ataque sin prece¬ 
dentes al sistema de comunicaciones vial, 
ferroviario y fluvial de Alemania. En la 
práctica, los aliados se proponían para¬ 
lizar totalmente toda actividad alemana 
y persuadir a la población para que 
abandonara una eventual resistencia: en 
ningún punto del Reich podría tener la 
esperanza de obtener una tregua de los 
ataques aéreos. Debe recordarse que la 
operación “Clarion" envolvió también a 
Suiza: por error fueron bombardeadas 
Schaffhausen, Basilea y Zurich, Con 
pocas bombas, pero fueron las primeras 
de la historia en el territorio helvético. 

En febrero se registró un ataque sobre 
Berlín con más de 1 100 bombarderos; en 
marzo, Dortmund fue literalmente se¬ 
pultada bajo un alud de 4900 toneladas 
de bombas, cantidad jamás desengancha¬ 
da hasta entonces sobre ningún objetivo. 





Columna acorazada soviética (izquierda) en marcha, sobrevolada por un biplano de enlace 
Po.2 (Archivo Palazzi). 

Abajo, a la izquierda; la ciudad de Wésel en Alemania. Para eliminar la resistencia al avance 
americano, fue barrida por la aviación aliada (Archivo Coggi). 

Abajo, a la derecha; el desoládor aspecto del parque frente al Rentistag, en Berlín, después de la 
finalización de los bombardeos y de los combates en la capital del l ercer Reuh y de la guerra 
en Europa (Archivo Palazzi) 


Sólo durante la última semana del mes 
de marzo de 1945, la RAF desenganchó 
más de 67(100 toneladas de bombas sobre 
Alemania. 

El 19 de marzo se había desarrollado, 
entre tanto, la última batalla sobre Ber¬ 
lín: nada menos que 1250 bombarderos 
americanos, escoltados por no menos de 
300 caza Mustang, habían sido atacados 
por una formación de 37 birreactores 
Me.262. Pasando romo Hecha entre los 
caza enemigos, los pilotos alemanes 
escogían con calma su propio bombar¬ 
dero y abrían fuego con los cañones de a 
bordo, o bien lanzaban una salva de 12 
. cohetes R4M, que comunmente alcanza¬ 
ban a más de un avión. De este modo, 
los pilotos de la I .uftwaffe derribaron 24 
cuatrimotores y cinco caza, perdiendo 
solamente dos aviones y causando temor 
y frustración entre los pilotos ameri¬ 
canos, que no podían medirse con un 
enemigo tan veloz. 

Pero ya los acontecimientos se precipi¬ 
taban: entre fines de febrero y principios 
de marzo, los ejércitos altados en Occ i¬ 
dente, después de cruzar el río Kuhr, se 
preparaban para cruzar el Rin; en 
Oriente los rusos, invadida Prusia orien¬ 
tal, se preparaban para atacar Berlín, 
delante de la cual habían dispuesto la 
mayor cantidad de cañones que jamás se 
hubiese empleado en una sola batalla. 


La l.uftwaffe, ya prácticamente sin avio¬ 
nes y sin pilotos, intentó algunas salidas: 
ei 20 de marzo representó, en cierto sen¬ 
tido, su última acción, con aproximada¬ 
mente 300 salidas para resistir, con ata¬ 
ques en vuelo rasante, a las columnas 
angloamericanas que presionaban en el 
Rin. Luego siguieron combatiendo sólo 
pocos Me.262, organizados en la unidad 
JV 44 constituida por iniciativa personal 
de Galland, entonces comandante en jefe 
de la caza alemana y exonerado de su ta¬ 
rea en enero de 1945, por la continua 
oposición a las decisiones de Goering. 

En abril, los comandos aliados consi¬ 
deran inútil todo otro bombardeo: 'El 
jinete ha desmontado es el mensaje en 
código con el cual, el 6 de abril de 1945, 
Harrts “el carnicero” —el jeie del 
Bomlíer Command de la RAF anun¬ 
cia la finalización de los bombardeos 
sobre Alemania. El "jinete ( Jockey en 
inglés) era el nombre convencional del 
comité para la organización de los bom¬ 
bardeos. El siguiente H) de abril, des¬ 
pués de una incursión diurna sobre Ber- 
¡in, la 420a. desde el comienzo de la gue¬ 
rra, también los americanos deciden sus¬ 
pender la ofensiva aérea de la octava 
Armv Air Forcé; inmediatamente co¬ 
mienzan los preparativos para el trasla¬ 
do de aviones y tripulaciones al frente 
del Pacífico. 


La Luftwaffe se halla entonces en el 
extremo de sus fuerzas. En el frente 
Este, pocas decenas de aviones, entre los 
cuales algunos antiguos Stuka, son em¬ 
pleados exclusivamente para atacar con 
cañones y cohetes los tanques rusos: en 
Occidente, un puñado de Me.262 ob¬ 
tiene algunas victorias, pero es diezmado 
rápidamente con ataques a las bases. 

El 30 de abril llega la noticia del 
suicidio de Hitler y, el 7 de mayo, los je¬ 
fes alemanes piden la rendición. En Eu¬ 
ropa ha finalizado la primera parte del 
gran drama. 

NOTA ACLARATORIA 

El lector debe hacer caso omiso de las refe¬ 
rencias de la pág. 346, según las cuales la zo¬ 
na del Chaco Boreal y la Guerra entre Boli- 
via y Paraguay se llaman también "Gran 
Chaco" y "Guerra del Gran Chaco", res¬ 
pectivamente; esta última se denomina 
"Guerra de! Chaco”. 

Con relación a esta guerra, también rectifica¬ 
mos la información acerca del aprovisiona¬ 
miento aeronáutico del Paraguay: este país 
contaba con seis aviones Potez XX\ y cinco 
Vibault de origen francés y de un Savoia 
Marcheti S59 bis y un hidroavión Cant H) 
bis italianos. Posteriormente, en el primer 
semestre de 1933. adquirió cinco aviones Fiat 
CR20 bis, un Breda bimotor de trasporte y 
dos hidroaviones Macchi M18 de reconoci¬ 
miento, 
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